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Les montants, collés comme 
des éléments de panneaux 
lattés, de 8 à 10 cm. sont lar- 
gement prévus pour la pose de 
la serrure et des ferrements. 


LA PORTE QUI RESPIRE 


Canaux permettant 
une constante cir- 
culation d'air. 


Ces renforcements trans- 
versaux forment, avec 
les lattes alternées, les 
éléments mobiles du 
squelette. 


Canaux permettant 
une constante cir- 
culation d'air. 
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Armature en fers ronds 
soudés électriquement. 


* Quadrillage classique préfabriqué. 


x Executé en aciers de limite d'élas- 
ticité supérieure ou égale à 40 Kg 
par mm?. 

* Chaque soudure forme un point 
d'ancrage des barres dans le béton 


Deux mailles standard : carrées de 15 et 20 
centimètres. 


Fabrications spéciales, mailles carrées ou rec- 
tangulaires, différentes sections pour métrages 
importants. 


Livraison en plaques ou en rouleaux. 
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DOCUMENTATION SUR DEMANDE 


6, RUE DARU. PARIS (8°) 
CARNOT 03-60 


COURRIER 


AMÉNAGEMENT DE LA VILLE DE TANGER (“) 


Techniques et Architecture : 


| 


… Dans l’intérêt français, vous serait-il possible de signaler aux cons. 
tructeurs français qu’ils peuvent m'envoyer toute documentation sur 
les produits ou matériaux de construction qu'il me serait possible de 
mettre en œuvre ici. 


TANGER (Maroc) 
35, rue de Foucauld. FOURNIER des CORATS, 


Architecte D.E.S.A. 


ler Prix au concours international 


d'aménagement de la ville de Tanger. 

(*) Voir page 10. 4 

L 

ADMINISTRATION 

Techniques et Architecture : 
J'ai fait un tirage à part de mon étude sur le «planning d’une 

Assemblée Générale ». J’imagine que ce travail peut intéresser certains | 

| 


de vos lecteurs. Dans l’affirmative, je me ferai un plaisir d’en adresser 
gracieusement un exemplaire à ceux d’entre eux qui voudraient bien 
me le demander. 


Robert SATET. 
PARIS (France) 


21, rue Viete. 


CONCOURS 


Techniques et Architecture : 


Un concours pour l’emploi d’Architecte des Bâtiments de France 
pour l’entretien des Bâtiments Civils et Palais Nationaux, s’ouvrira à 
la direction de VArchitecture au début de 1950. Peuvent prendre part 
au concours les Architectes âgés de 25 ans au moins. Les dossiers de 
candidature devront être remis avant le 15 Décembre 1949. 


PARIS (France) Le Directeur de l’Architecture. 
3, rue de Valois. 


UN CINÉ-CLUB AUX BEAUX-ARTS 


Techniques et Architecture : 


Nous vous avions annoncé notre intention de fonder un ciné-club 
à l’Ecole des Beaux-Arts dont la programmation s’adapterait plus spé- 
cialement à la Peinture, Sculpture, Architecture. René CLÉMENT, 
auteur de «La Bataille du Rail», a bien voulu en prendre le patro- 
nage, et nous a gracicusement composé le détail des quatre premières 
séances. Nous avons déjà présenté différents courts métrages, Jérôme 
BOSCH, Time in the Sun (Eiseinstein), le Cuirassé Potemkine, le 
Ballet Mécanique (F. Léger), Picasso, la Passion de Jeanne d’Are, ete... 

Nous serons très heureux de recevoir vos suggestions qui ne man- 
queront pas d'améliorer l’esprit dans lequel nous désirons nous ren- 
contrer. 

Le Grand Massier de l’Ecole des Beaux-Arts, 
PARIS (France) R. NICOLAS. 


USINE VERTE 


Techniques et Architecture : 
Dans votre dernier numéro « TRAVAIL», vous avez fait paraître 


la photo dune usine (page 44) que j'ai construite à Figeac, l’Usine 
Verte. Mon nom a été très mal orthographié. Pouvez-vous rectifier, je 
vous prie. 
Empressées salutations. 
BAGNEUX (France). 
Raymond LACOMBE, 


Architecte, 


FONCTION CLIMATIQUE DU MUR 


Techniques et Architecture : 


Dans mon article «La Fonction Climatique du Mur», paru dans le 
numéro « MURS» (N° 11-12 - 1948), une ligne a sauté; il faut lire, 
p. 57, troisième alinéa : « Or, la fonction climatique du mur ne tient 
pas uniquement dans son rôle d’écran qui lui est propre. Elle tient 
aussi dans son rôle de volant qui, pour une grande part, lui est commun. 
avec les parois intérieures.» 


PARIS (France) R. DUPUY. 
Ingénieur des Arts et Manufactures. 


ETANCHEITE 


G. DUHAMEL 


158. RUE St CHARLES-PARIS 15° 
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COMPOMAC 


UNE ETAPE MARQUANTE DANS LA TECHNIQUE ROUTIÈRE 


SOCIÉTÉ € 


evard Saint-Saens, 


38, boul 


ALCÉRIE 


CONSTRUCTION 


PROCÉDÉ 


REFECTION A FROID 
NTRETIEN OMPOMAC 
DE : 
ROUTES SOCIETE CHIMIQUE & ROUTIERE SEMI 
ET PISTES meme | PENETRATION 
i AEROPORTS 66, RUE LA BOETIE, PARIS -Tel: ELYSEES 45-80 - (3 lignes groupees) C0 MPOSOL 


Maquette du bétiment des La- 
boratoires, 

1 - Usine expérimentale ; 2 - 
Laboratoires ; 3 - Installations 


du conditionnement de l'air. 


SKIDMORE OWINGS et 
MERRILL, Architectes. Gordon 
BUNSHAFT, Architecte asso. 


ea 
cie. 
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AC TU. AU SEE 


NOUVEAUX BATIMENTS DES USINES 
D’ALIMENTATION H.J. HEINZ & Ce (U.S.A.) 


Les Etablissements H. J. HEINZ et Cie, qui fabriquent 57 variétés de produits alimen- 
taires, possèdent à Pittsburgh un ensemble d'usines distribuées en 19 bâtiments dont le 
plus vieux a été construit il y a 52 ans. 

La nécessité de nouvelles extensions, l’incohérence des circulations et l'encombrement 
de l’espace disponible par les voitures et par les marchandises déposées, ont exigé une 
réorganisation complète de l'ensemble et l'édification de nouveaux bâtiments. 

Les architectes onit tracé leur plan directeur dans lequel certains bâtiments sont con- 
servés, d'autres, — les plus anciens — démolis. De nouvelles constructions, échelonnées 
jusqu'à 1952, sont prévues, comprenanit notamment : 

— un entrepôt central de 3 étages; 

— un bâtiment abritant les laboratoires de recherches et de contrôle ; 
— une fabrique de vinaigre ; 

— un bâtiment pour l'administration et les employés. 

Les problèmes de la circulation (voitures-marchandises-produits de fabrication) ont été 
particulièrement étudiés ; de grands parkings ont été aménagés. Les nouveaux bâtiments 
seront surélevés sur des pilotis, le terrain étant assujetti aux inondations de la rivière 
voisine. Nous montrons ici le projet pour le bâtiment des Laboratoires, dans lésquels se 
feront le conitrôle des produits provenant de toutes les usines, les recherches, les prépara- 
tions culinaires expérimentales. Les opérations de contrôle attirant un grand nombre de 
visiteurs (150 à 200 par jour), les architectes ont prévu pour ceux-ci une circulation 
séparée et la possibilité de regarder le travail sans gêner les ouvriers (balcons réservés 
aux visiteurs, voir coupe et plans). 


CONSTRUCTION. 


Le bâtiment comportera une ossature en acier enrobé de béton. Les façades seront 
formées par des murs-« rideaux », composés de panneaux de tôle ondulée inoxydable 
et de pans vitrés (verres et béton translucide). 

Revêtements intérieurs : carreaux céramiques sur tôle galvanisée ou enduits sur pan- 
neaux en béton ; planchers en béton armé ; plafonds : panneaux acoustiques en fibre com- 


primée ; isolation : fibres de verre, épaisseur, 38 mm.; fenêtres en acier inoxydable; air 
conditionné. 
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rampe. 

B. - 2me étage: 5 - vestibule; 6 - bureau; 7 - alignement du balcon ; 8 - 
laboratoire ; 9 - dépôt. 

C. - Etage intermédiaire : 10 - vestibule ; 11 - balcon pour visiteurs ; 12 - vide 
du laboratoire ; 13 - dépôt ; 14 - gaine pour canalisations ; 15 - bibliothèque ; 


16 - livres; 17 - salle de conférence. 
D. - Coupe perspective : 18 - espace pour canalisations ; 19 - dépôt ; 20 - salle 
de conditionnement d'air ; 21 - air climatisé ; 22 - retour de l'air vicié. 


E. - Coupe horizontale sur un poteau d'angle courant. 
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Les laboratoires de 5 m. 40 de hauteur sont éclairés par de grands 
panneaux de béton translucide, donnant au Sud-Est. Des dépôts pour les 
marchandises à contrôler et pour les fournitures de Laboraïtoires occupent 
la partie Nord-Ouest des planchers des Laboratoires. Les balcons pour 
les visiteurs sont situés aux étages intermédiaires ensemble avec les dé- 
pôts pour les marchandises moins utilisées. En plus du système d'air con- 
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ditionné, les laboratoires sont desservis par un système indépendant de TYPICAL/CORNER COLUMN 

ventilation qui évacue les odeurs par des hottes placées au-dessus des 

tables de travail. Les dépôts ne sont pas conditionnés. RASE oe WINDOW DETAILS at 
La distribution des locaux a chaque étage peut être modifiée très faci- SE —— E 


lement. Doc. « Arch. Forum ». 


HR vus easer 


SF veu tarover 


Aspect général du futur Tanger avec ses jardins, ses nouveaux accès et ses constructions. Projet primé de A. FOURNIER des CORATS, architecte-urbaniste. 


CONCOURS POUR L'AMÉNAGEMENT DE LA VILLE DE TANGER 


L'administration de la zone internationale de Tanger décida en 1947 


d'organiser un concours international anonyme pour l’aménagement, 


l'extension et l'embellissement de la ville de Tanger. Près de 150 architectes ou groupes d'architectes du monde entier en demandèrent le 
programme. Les projets furent remis en Mai 1947 anrès avoir été soumis à des commissions et au Jury. Le classement vient d’être rendu public. 

Le premier prix a été décerné à M. André FOURNIER des CORATS. architecte dinlômé E.S.A. Urbaniste de l’Institut d'Urbanisme de VUni- 
versité de Paris. Le 2™° prix a été décerné à MM. Prineto Moreno BIGADOR LASARTE - MUNIOZ - MONASTERIO - GARCIA de PABLOS, 
architectes. Madrid. 2™° nrix ex-ceano à M. Mario MESSINA, architecte, Rome. 4™° prix et Prix de ville de style marocain à M. et M"° CORDIER- 


BRUNERIE - 


MONTIER - TRAN VAN, architectes-urhanistes, Toulouse. En outre. deux mentions ont été attribuées à : 


1°) MM. DANGER - 


LEROY - LETELIE, architectes-urbanistes, Paris. 2°) MM. Anate CELAYA . José RODRIGUEZ - Cruz Lopez MULLER, architectes, Tétuan. 


La Zone internationale de TANGER ne se nomme 4 la vérité pas 
ainsi, mais bien Zone d’administration internationale de l’Empire Chéri- 
fien : elle fait partie intéarante du Maroc et, à ce titre, le Sultan y 
nomme un « Mendoub » (c'est-à-dire un délégué) qui y ioue le rôle 
de Chef d'Etat, y promulgue les lois et préside l'Assemblée législative. 


Les Ministres plénipotentiaires de Belaique, Espagne, Etats-Unis, 
France, Grande-Bretagne, Hollande, Italie, Portugal, forment le Comité 
de Contrôle, espèce de Sénat. Vingt-huit représentants des huit pays 
précédenits et du Maroc constituent l'Assemblée Léaislative. Les trois 
vice-présidents de cette Assemblée sont statutairement les premiers 
déléaués Espagnols, Anglais et Francais, « en fonction » chacun pendant 
un tiers de l’année. Dans la Zone de Tanaer, trois langues sont offi- 
cielles : l'arabe, l'espagnol, le français. L’Administration de la Zone 
est dirigée par un Administrateur assisté de deux Administrateurs- 
Adioints et d'une série de fonctionnaires qui appartiennent aux huit 
nationalités représentées au Comité de contrôle. 


Le chiffre de la population de la ville n'est que très imparfaitement 
connu. Il est estimé à 50.000 Arabes, 15.000 Juifs, 20.000 Espaanols, 
4.000 Francais, 2.000 Anglais, 1.500 Italiens et 3.000 à 4.000 des 


autres nationalités. 

Le climat de la zone est très doux. La ville, qui est à la pointe d'une 
péninsule de 20. km. de largeur enfoncée entre l'Océan et la Méditer- 
ranée, ne connaît ni gelée en hiver ni chaleur en été (maximum 34°, 
c'est-à-dire beaucoup moins qu'à PARIS). TANGER est donc toute 
indiquée comme lieu d’hivernage et d’estivage. La pluie y est suffisam- 
ment abondante (80 cm.), pour que les arbres, les fleurs, les fruits 
prospèrent. Elle tombe, comme dans tout le Maroc, entre les mois d'oc- 
tobre et d'avril. L'été, le soleil resplendit sans un nuage pendant au 
moins quatre mois, ce qui fait que de nombreuses personnes, habituées 
à la vie coloniale, y viennent prendre leur retraite. f 
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Dès la plus haute antiquité, TANGER et la Mauritanie Tangitane. 
attirèrent les voyageurs : le pays regorge de souvenirs des temps paléo- … 
lithiaues et néolithiques, des passages ou conquêtes des Phéniciens, 
Carthaginois, Romains, etc... 

Et, pourtant, ce pays n’a pratiquement aucune ressource naturelle :. 
rien au point de vue minier, presque rien au point de vue céréales, car 
un vent du Nord-Est assez fort secoue les épis à leur matürité. Aucun 
fleuve ou cours d'eau important n'y permet d'établir des barrages pour 
obtenir de la force. En conséquence, l’industrie locale est très peu déve- 
loppée. Malgré ces conditions économiques qui, au premier abord, sem- 
blent rébarbatives, le budget de la Zone de Tanger est’ très laraement 
excédentaire bien que les impôts y soient à peu près nuls. La Douane, 
12,50 % ad valorem sur tout ce qui entre et une taxe sur les tabacs, 
couvrent pratiquement tous les besoins. 

La liberté dont tout le monde jouit ici a fait que de 1938 à 1949, 
TANGER a environ doublé de population et que les capitaux affluent 
par les voies légales et illégales (au regard des autres pays car tous 
sont’ légaux pour Tanger). La construction atteint un chiffre qu'elle n‘a 
jamais connu et aui est de l’ordre d’un Milliard de Francs par an (Tan- 
ger n'a que 100.000 habitants...) . Sr on: 

Devant cette fièvre de développement, il. apparaît aux organismes 
responsables qu'un plan de grand Tanger devait être étudié au plus 
tôt pour guider les efforts individuels. C'est le but du concours inter- 
national d'urbanisation qui vient d'être jugé. Le Premier Prix a été 
décerné à M. André FOURNIER des CORATS, architecte Français, qui 

in. 


expose ci-contre ses idées directrices et leurs applications sur le terrain. 
Il ne reste qu'à souhaiter que ce plan soit rapidement mis en appli- 
cation pour que Tanger conserve son dttrait séculaire dans un cadre 


modernisé. UN 2 
BASSOT, ; 


2a le 
Ingénieur E.C.P., Ingénieur à l’Administration Internationale 


Le présent projet est destiné à ordonner et à vertébrer l'agglomération 
de la ville de Tanger; les réalisations partielles sont maintenues suivant 
le règlement même du concours. Ces réalisations ont été incorporées 
dans l’ossature générale du plan d'aménagement et d'extension et 
adaptées aux besoins d’une population toujours croissante. 

Extension, circulation, hygiène, esthétique, sont les objets de l’amé- 
nagement proposé. Toutes les solutions envisagées, tous les nouveaux tracés 


1°) Il consiste à aménager autant qu'il se peut la partie existante : ce 
sera la partie aménagement et embellissement. 

2°) Il consiste à étudier la Ville, à la compléter, à lui donner une vie 
nouvelle, à incorporer dans son réseau les éléments indispensables à la 
vie d’une cité organisée : c’est la partie extension. C'est elle qui donrera 
à la ville sa physionomie future, son caractère et sa beauté. 

Pour obtenir ce résultat, 3 points principaux ont été examinés en fonc- 
tion les uns des autres, afin de former un tout cohérent, une unité de 
composition convenablement appropriée à la vie des habitants. 


Dans le centre actuel des affaires et du commerce formé par le 
Bd Pasteur, les rues adjacentes et celles qui conduisent à la grande 
Place du « SOCCO », la circulation déjà intense et qui ne fera que 
s’accroître nécessite soit des élargissements, soit des percées nouvelles, ainsi 
que la création des nouvelles avenues qui auront pour effet de diminuer 


ARRIVÉES ROUTIÈRES : 
3) Route d’Arzila. 

Les grandes lignes du plan établi par M. Henri PROST en 1925, ont 

été maintenues. Ce sont: 

1) Le Boulevard Antée, paralléle au fond de mer ; 

2) La voie qui lui est perpendiculaire ; 

3) La voie à double courbure. 

VOIES FERREES: L’agrandissement du port oblige à reconsidérer la 
question des transports ferroviaires, en conséquence les lignes ont été 
rejetées aux abords des quais maritimes. 

Il a été prévu une nouvelle gare de voyageurs pour les grands parcours, 
doublée d'une gare routière. Cet ensemble est ainsi en liaison directe avec 
la gare maritime, à travers la ville. 

LE ZONING. 

Indépendamment de toute série d'éléments nouveaux, l'extension du 
port, prévue et acceptée par l'Administration. de la zone, entraîne toute 
une série de conséquences qui obligent impérativement à reconsidérer dans 
son ensemble tout l'aménagement de la ville. 

Cette extension portuaire entraîne la disparition des plages actuelles. 
| L'aménagement proposé par M. PROST perd ainsi une partie de sa signi- 
fication et par voie de conséquence entraîne le déplacement de toute la 
zone industrielle qui, avec un tel port, s'avère absolument insuffisante. 

Zone balnéaire : C’est dans ce secteur que viennent s'édifier les grandes 

installations spectaculaires : champs de courses, arènes, théâtres de plein 
air, les grands hôtels, les clubs, les piscines couvertes, les grands bassins de 
natation avec les solarium et les bains que dominent les terrasses plantées 
du Casino. 

Plage de la « Montagne»: A la base de la « Montagne», à l’em- 
bouchure de l'Oued EL HYND, on trouvera une plage artificielle. 

Zone commerciale et des affaires : Prolongement du quartier où se 
centralisent actuellement les affaires. 

Il sera donc situé entre le port, au nord, l’agglomération actuelle à 
l'ouest, et l'extension future à l’est. 

Zone industrielle : Déplacement des zones industrielles vers le sud. 

Celles-ci doivent, d'une part, être divisées en 3 catégories : 

La première (réservée aux usines, présentant un danger, une gêne pour 
les habitations) sera dissimulée derrière la colline en un emplacement con- 
venablement choisi, tenant compte des vents dominants. 

4 La deuxième catégorie, moins génante et moins dangereuse, trouvera 
sa place aux voisinages de l'emprise des chemins de fer. 

Enfin, la troisième, ne présentant aucun danger, sera seulement séparée 
des quartiers de résidences par la large bande de verdure de l’hippodrome 
et de ses annexes. 

Ancienne ville indigène : Les transformations ne pourront être faites que 
dans le détail. Cette petite ville sera soumise à une ordonnance architec- 
turale générale qui permettra, tout en améliorant les conditions d'hygiène 
et de vie de ses habitants, de lui conserver tout son pittoresque. 

Toute construction nouvelle sera interdite afin d’en arrêter le dévelop- 
pement et d’incorporer leur population dans les quartiers de la Nouvelle 
Ville Indigène. 

Zone sanitaire : En dehors des fondations hospitalières déjà existantes et 
qui sont de l’obédience des différentes nations, on peut envisager la 
création d’un centre hospitalier général, créé à l'instar des grands hôpitaux 

métropolitains et ainsi pourvu de tous les perfectionnements de la techni- 
que médicale moderne, à la formation, à l'affectation et à l’entretien duquel 
contribueraient toutes les nations réunies à TANGER, jointes au monde 


1) Route de Rabat; 2) Route de Tétouan; 


indigène. 
Zone militaire: Des terrains ont été réservés à une extension possible 
de formations militaires existantes —- Tabor et gendarmerie, —— mais cette 


éventualité .est du ressort des autorités militaires et de police. 

_ Zones vertes: Création d’un réseau de promenades, jardins et parcs, 
- installations sportives, terrains de jeux, clubs pour enfants, adultes, au 
voisinage des installations sportives existantes. 
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LAN D’AMÉNAGEMENT, D’EMBELLISSEMENT ET D'EXTENSION DE LA VILLE DE TANGER 
par André FOURNIER des CORATS, premier prix. 


imposés correspondent a des possibilités d'exécution. 

Cette étude indique les lignes générales qu'il est indispensable de 
créer, les zones à transformer suivant les nécessités de l'heure. La topo- 
graphie générale (mer, baie, oueds, plaines et collines) compose un 
merveilleux paysage. Avec de tels éléments, sous le beau ciel d'Afrique, 
avec une volonté raisonnée s’exerçant pendant quelques années, on 
obtiendra un résultat digne de l’œuvre entreprise. 


DU PLAN 
A. — La mise en valeur d’un site remarquable. 
B. — Les circulations de tous ordres. 
C. — Le Zonning qui se subdivise en: 


a) L’habitat sous toutes ses formes ; 

b) Le travail comprenant les affaires, 
industries, l'enseignement ; 

c) Les distractions comprenant les plages, les jeux, les sports, les spec- 
tacles, le repos et le tourisme. 


l'artisanat, le commerce, les 


1°) AMÉNAGEMENT DE LA PARTIE EXISTANTE 


le trafic se faisant à l'heure actuelle par des voies d’importances secon- 
daires. 

Cet aménagement comprend en outre l'agrandissement de la place du 
Socco, la disparition des fondoucks. 


2°) EXTENSION 


C'est à travers ces zones vertes dont la principale se trouve au pied 
de la colline du MINSAH aque se ferait la pénétration au cœur de la Ville 
par les grandes arrivées routières. Ces zones vertes, dont l'abondance ne 
se fait jamais trop sentir, auront des caractères différents, elles serviront 
d'arrêt aux extensions. 

Le centre balnéaire prolongerait naturellement cette zone verte vers l’est 
Notons également les espaces réservés aux agrandissements des cimetières 
dont le plus important avoisinerait les extensions de la NOUVELLE ME- 
DINA et ferait corps avec la zone verte de protection qui l'entoure. 

PARKINGS : Création de parkings aux abords des salles de spectacies, 
des grands magasins, de tous les lieux de rassemblement public : arènes, 
champs de courses, piscines, casino, théâtre, bibliothèque, musée, terrains 
de sport, marchés, cinémas, salles de réunion et de fêtes, gares de tous 
ordres. 

LA NOUVELLE MEDINA: L'emplacement de la nouvelle médina, 
choisi sur les collines du douar Souani, est bien orienté, à l'abri des vents : 
il est délimité par des zones de verdure, Cet emplacement correspond à 
celui qu'une loi récemment votée a déclaré d'utilité publique pour l’amé- 
nagement d’un nouveau auartier de style marocain. 

GRANDS ENSEMBLES ARCHITECTURAUX ET BATIMENTS PU- 
BLICS : Parmi les bâtiments publics qui contribueront à donner à la ville 
son aspect futur, se place le théâtre situé très au centre, à la croisée du 
Bd Antée et du Bd perpendiculaire. Par cela même, il sera facilement 
accessible de tous les points de la ville et dressera son architecture dans 
l'un des plus riches quartiers de la ville nouvelle, ainsi que le Musée et 
la Bibliothèque. 

Le marché central, principalement réservé à la population européenne, 
sera situé rue de Fez, sur une esplanade dégagée. || comprendra des gale- 
ries et une halle couverte et un espace libre pour la vente en plein air. 

La création de ce nouveau centre de ravitaillement contribuera, sans 
toutefois le faire disparaître, à décongestionner le marché si pittoresaue 
du Grand Socco, désormais principalement réservé à la population indi- 
gène de l’ancienne Médina. 

Centre des transports: Cet ensemble sera formé de la juxtaposition 
de la Gare des chemins de fer et de la gare routière, terminus des cars 
venant de RABAT et de TETOUAN. 

Gare maritime : Etant donné l'insuffisance notoire de la gare maritime 
actuelle, une nouvelle Gare sera construite aux voisinages des quais, sur 
l'emprise du port projeté. Ainsi se trouvera évitée, pour l'arrivée des 
touristes, toute la longue promenade de la digue et la traversée du port. 

Centre d'hygiène, écoles, jardins d'enfants : Les Centres d’hyaiéne, les 
écoles et les jardins d enfants forment un tout inséparable. C'est pour 
cette raison qu'ils ont été rassemblés, destinés à desservir chacun un 
secteur précis. 

Ils trouveront leur place dans les auartiers de résidence, de préférence 
dans les endroits calmes, à l'écart du bruit, en dehors des grandes circula- 
tions. 

Il a été également prévu des édifices devant servir soit à des réunions, 
scit à des clubs, ainsi qu’une grande salle pour fêtes populaires. 

Bâtiments culturels : Tous les édifices actuels (Eglises, Mosquées, Syna- 
gogue) existants ne sont plus à l'échelle de la ville future. On a donc 
recherché les espaces libres, suffisamment grands, se prétant à l’observance 
des rites propres à chacun d'eux. 

SUGGESTIONS ADAPTÉES AU CARACTÈRE TOURISTIQUE : Indé- 
pendamment des nouvelles et anciennes Médinas offrant par elles-mêmes 
un attrait pour les touristes par leur aspect, leur commerce, leur artisanat, 
en un mot par tout le folklore marocain, nous trouvons dans la ville euro- 
péenne des bâtiments, des centres de jeux et des zones plus spécialement 
destinés à cet effet. Ce sont: 1) Port de plaisance (Yacht-Club); 2) Pis- 
cines de plein air; 3) Piscine couverte ; 4) Arènes ; 5) Champs de courses ; 
6) Jeux. 


A. F. des C. 
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Forum ». 


HOTEL TERRACE PLAZA 
A CINCINNATI (U.S. A.) 


SKIDMORE, OWINGS et MERRILL, Architectes. 
W. S. BROWN, Architecte associé. 
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Schéma montrant l'entrée de l'hôtel 
au rez-de-chaussée, le plan du 8me étage 
et les communications verticales par une 
batterie de huit ascenseurs. 

1 - entrée de la rue; 2 - magasins 
3 - ascenseurs ; 4 - terrasse-jardin ; 5 - 
bar ; 6 - hall de réception ; 7 - comptoir 
de réception ; 8 - restaurant-express ; 
9 _ restaurant; 10 - cuisine et ses ser- 
vices (en noir). 


Le programme proposé aux architectes présentait un caractère très particulier. En effet, le bâtiment à construire devait abriter un grand magasin, 
un prisunic et un grand hôtel avec tous ses services. La solution inédite adoptée consistait à placer la réception de l'hôtel au 8™° étage et à réserver 
les sept premiers étages aux deux magasins. Au rez-de-chaussée ne se trouve donc que l'entrée de l'hôtel, de laquelle des ascenseurs rapides mènent 


les clients au 8™° étage et aux autres étages supérieurs. Les camions de livraison entrent dans le bâtiment au rez-de-chaussée, d'où, le cas échéant 


ils peuvent descendre au sous-sol. 


Les marchandises sont ensuite distribuées par monte-charges. Le. grand magasin et le prisunic sont éclairés à l'électricité uniquement. 
me à» . © + LS bey * i 

Au 8™° étage se trouvent les services de réception et les salons de l'hôtel, un restaurant avec ses services et un bar avec un grand jardin-terrasse 

transformé, l'hiver, en patinoire. : 


Les chambres et leur équipement ont été très étudiés ; à chaque étage, dix chambres sont séparées entre elles par des cloisons éclipsables, permet- 


tant de créer des ensembles de plusieurs pièces. Le 18™° et le 19" étage sont réservés aux appartements de 1 et de 2 piéces avec cuisinette. 


Enfin, à l'étage supérieur se trouve un petit bar-restaurant de luxe avec ses services. D'une salle circulaire, surplombant la terrasse, les visiteurs ont 
une vue magnifique sur toute la ville et ses environs. 


Il est à noter que des artistes modernes, tels que CALDER, STEINBERG, MIRO ont intégré leurs sculptures et fresques dans la composition archi: 
tecturale. Une harmonie de couleurs sélectionnées a été très rigoureusement observée et des effets d'éclairage ont été soigneusement mis au point. 
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1 - SOUBASSEMENT, a droite, escalier 
menant à la rue, au fond, le café. 
2 - CAFE dans le soubassement. 

3 - CAFE, vue du comptoir. 

4 - SALON DE COIFFURE situé dans 
le soubassement, en face du café. 
5 à 7 - CHAMBRE COURANTE. Les 
lits sont mis en position pour la nuit 
par un moteur électrique, commandé 
Par un bouton, Le téléphone et un 
poste de T.S.F. sont encastrés dans 
un meuble, dans lequel on range éga- 
lement les coussins pendant la jour- 
née. Un petit meuble, séparant l’en- 
trée de la chambre, comporte, d'un 
côté, un bureau-secrétaire éclairé 
par une lampe fluorescente, du côté 
de l'entrée, des tiroirs et des empla- 
cements pour les valises et autres 
objets. Dans l'entrée, se trouve un 
placard pour vêtements ; sur une de 
ses portes coulissantes est fixé un 
grand miroir, Une salle de bain lu- 
xueuse, spécialement étudiée, acces- 
sible de l'entrée, complète l'ensemble. 
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SCULPTURE. 


Le chapiteau de Ray- 
mond VEYSSET est 


composé de figures 
d’échelles différentes, 
dont chacune devient 


un motif architectural, 
Le sujet est inspiré par 
le thème « Métamor- 
phose ». 

Ce chapiteau était ex- 
posé au Salon de la 
Jeune Sculpture, qui 
s’est tenu récemment au 


Musée Rodin. 


: isa: Sets erent é RE ee 


CENTENAIRE DE L'INVENTION DU CIMENT ARME. 


Les journées commémoratives du Centenaire de invention du Ciment 
Armé organisées sous le haut patronage de Monsieur le Ministre des 
Travaux Publics, des Transports et du Tourisme, Monsieur le Ministre 
de l’Industrie et du Commerce, Monsieur le Ministre de la Recons- 
truction et de l’Urbanisme, par la Chambre Syndicale des Constructeurs 
en Ciment Armé de France, ont eu lieu du 8 au 10 Novembre 1949. La 
séance solennelle de commémoration s’est tenue au Théâtre des Champs- 
Elysées. M. FOUGEA, Président de la Chambre Syndicale des Construc- 
teurs en Ciment Armé, M. CHETTOE, Représentant les Délégations 
Etrangères, M. CLAUDIUS-PETIT, Ministre de la Reconstruction et de 
l'Urbanisme, M. PINEAU, Ministre des Travaux Publics, des Transports 
et du Tourisme, prirent la parole ; une représentation des Ballets des 
Champs-Elysées suivit cette introduction, 


LEGION D'HONNEUR. 


Nous avons vu avec plaisir, parmi les dernières nominations dans 
l'Ordre de la Légion d'Honneur, celles de : 


M. NIERMANS (Jean Karl), Architecte en Chef de la Reconstruction, 
au titre d’Officier. 

M. VISSUZAINE (Roger Louis), Architecte, Chef de Service au Minis. 
tére de la Reconstruction, au titre de Chevalier ; 

M. DELAHALLE (Romain), ancien Président de la Société Française 
des Urbanistes, au titre de Chevalier ; 

M. ALBARIC (Marcel), Président, Directeur Général de la Société 
ALBARIC, au titre de Chevalier ; 

M. J. J. HAVER DROEZE, Directeur de la S. A. PHILIPS, au titre de 
Chevalier. 


PREFECTURE DE LA SEINE. 


Signalons l’effort entrepris par la Ville de Paris pour développer son 
fond de culture publique et tout spécialement celui de la Bibliothéque 
@Art et d’Industrie FORNEY qui offre une très riche documentation 
aux artistes, décorateurs, ingénieurs, artisans. 

Le prêt sur place ou à domicile est entièrement gratuit. 


NECROLOGIE. 


Nous avons appris, dernièrement, la mort tragique de Madame 


VAGO, femme -de M. VAGO, Architecte Urbaniste. Secrétaire 
général de l’U.LA. Nous le prions. de recevoir ici 
sincères condoléances. 


nos plus 
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De nombreuses conférences techniques ont eu lieu durant ces journées: 
— Naissance du Béton Armé, par M. CAQUOT ; 
— Le Béton Armé et l'Architecture, par M. PERRET ; 
— Souvenirs, par M. FREYSSINET ; 
— L’Evolution du Béton Armé, par M. FOUGEROLLE ; 
— Les Cintres de Grande Portée, par M. FOUGEA ; 
— L’Emploi du Béton Armé dans la reconstruction des Ouvrages d’Art, 
par M. BOUTET ; 
— Le Béton Armé et le Bâtiment, Conquêtes et Promesses, par M. BA- 
LENCY-BEARN ; 
— L’Avenir du Béton Armé, par M. LOSSIER. 
Une exposition du Ciment Armé présentée par M. ZEHRFUSS, Archi: 
tecte, a été inaugurée le 9 Novembre au Musée des Travaux Publics. 


CONGRES ET EXPOSITIONS. 


Rome. — L’Association Générale pour la Reconstruction organise 
un congrés et une foire internationale en 1950, Le but de ce congrés 
est de faire le point des théories actuelles et des résultats pratiques 
pour développer la construction des maisons d’habitation. IL com- 
prendra deux sections : Construction et Habitation. L’Exposition servira 
de point de départ à une Exposition permanente de la Construction. 


Brésil. — Au mois d'Avril 1950 s'ouvrira à SAO-PAULO (Brésil) 
l'Exposition Internationale du Bâtiment Populaire. Les bâtiments, gran-« 
deur réelle, seront édifiés sur des terrains appropriés et suivant les 
techniques les plus modernes. L’ensemble constituera une ville témoin: 
Cette exposition présentera un caractère universel, attirant d’éminentes 
personnalités étrangères, des techniciens, des hommes d’affaires et des 
centaines de milliers de visiteurs. Elle offrira ainsi un vaste marché 
aux intéressés. 

L'inscription en est gratuite et les exposants peuvent s'inscrire dans 
le cadre de la classification suivante : Habitations à bon marché, Edifices 
publics, Matériaux de construction, Machines ou accessoires pour la 


construction, Accessoires pour la maison, Mobilier et Décoration, divers. 
Bureau de France, 128, Bd Haussmann, PARIS (8°) 


Paris. L’Exposition pour l'Equipement de l’Union Française s’est 
tenue à Paris entre l’Alma et la Concorde, du 28 Septembre au 18 
Octobre 1949. Cette Exposition était organisée sur l'initiative de la Com- 
mission de la France d'Outre-Mer. Les buts de cette Exposition étaient les 
suivants: Présenter aux utilisateurs de la France d'Outre-Mer le matériel 
et les produits de l’Industrie Métropolitaine, donner aux Industriels et 
aux Exportateurs des indications sur les besoins de ces territoires, 
développer des échanges commerciaux entre la Métropole et les terri 
toires d'Outre-Mer. 


90 ANS 
D'EXPERIENCE ET DE 
SUCCES JUSTIFIENT SA 

REPUTATION 


600 GROSSITES 
DISTRIBUTEURS ONT 
CONSTAMMENT OU 
SILEXORE EN STOCK 


LISTE DES DEPOSITAI- 

RES. NOTICE ET GAMME 

DES COLORIS FRANCO 
SUR DEMANDE. 
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CINTURE 


Pluies, gelées, tempêtes... désagrégent les matériaux les 
plus résistants... Seul, le SILEXORE, PEINTURE PETRIFIANTE, 
est inattaquable par les intempéries. Véritable pellicule 
de pierre, indestructible et hydrofuge, le SILEXORE 
s'applique sur tous les matériaux qu'il durcit imperme- 
abilise et protège d'une façon incomparable, en se com- 
binant intimement à eux. Le SILEXORE se fait en toutes 
nuances. C'est la peinture type du ciment. 
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L'ÉCOLE DE CHAUFFAGE INDUSTRIEL 

L'Office Central de Chauffe Rationnelle gère l'Ecole de Chauffage 
Industriel dont le programme pour l’année 1950 comprendra : : 

— 1 cours de 4 semaines sur le Chauffage Central, du 3 au 28 Janvier ; 
— 4 cours de Maitrise de 4 semaines spécialisés suivant qu'il s’agit de 
questions relatives aux Chaudières, ou aux Fours et Gazogènes a 
— Fours et Gazogénes ; L’Industrie de la carbonisation et de la distil- 

lation des Houilles, du 6 Mars au 1° Avril ; 

— Générateurs à vapeur, du 5 Juin au 1°" Juillet ; 

— Fours et Gazogénes ; Métallurgie ; Verrerie ; Céramique et toutes 
autres industries utilisant des gazogènes et des fours, du 18 Septembre 
au 14 Octobre ; 

— Générateurs 4 vapeur, du 27 Novembre au 23 Décembre ; 

— 2 cours pour Cadres Supérieurs de 5 semaines, du 30 Janvier au 
4 Mars et du 16 Octobre au 18 Novembre ; 

— 1 cours de perfectionnement Cadres Supérieurs de 6 semaines, du 
17 Avril qu 27 Mai. 

Le but de ces cours est d’enseigner à différents niveaux l’utilisation 
rationnelle des combustibles, d’une façon pratique et immédiatement 
utilisable. Plus de 200 Eléves les suivent chaque année. 

Etant donné l’afflux constant des Elèves, et pour donner à cet ensei- 
gnement toute l’ampleur désirable, des projets d’extension de lEcole 
sont en voie de réalisation : augmentation du nombre des salles de cours, 
des salles de manipulation, création d’un centre de documentation, d’une 
salle d’exposition. 

L'Office Central de Chauffe Rationnelle a done besoin de fonds impor- 
tants pour réaliser ce programme et espère que les lecteurs de la Revue 
voudront bien participer à cette œuvre d'intérêt général, en lui versant 
directement une part de leur imposition au titre de la taxe d’appren- 
tissage. { 

L’Ecole étant reconnue par l’Etat peut recevoir directement une part 
de cette taxe égale à 5 % du montant total de l'imposition, l’exoné- 
ration portant sur les chapitres cadres supérieurs et cadres moyens. 

Les versements peuvent être effectués soit par versement au 
C.C.P. 359-92 PARIS, soit par chèque bancaire adressé à 5, rue 
Michel-Ange, PARIS (XVI), téléphone JASmin 09-11, où tous autres 
renseignements peuvent être.demandés. 

Nous rappelons aux lecteurs de la Revue que l'Office Central de 
Chauffe Rationnelle est à même de leur donner tout conseil sur les 
questions intéressant l’utilisation des combustibles, et comporte en outre 
des Services d’Etudes et Essais, ainsi qu’un Laboratoire d’analyses. 
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Ci-dessus et ci-contre : 


Projet de Paul VIMOND. Plan d'ensemble 
et facade principale. 
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INFORMATION S 


BOURSE D’ARCHITECTURE PAYSAGISTE. 
L'Université de HARVARD offre une bourse de 600 dollars égale 


aux frais d’études pour l’année prochaine aux étudiants admis à des 
études régulières. 

De plus amples informations seront fournies sur demande. Toutes les 
inscriptions doivent être adressées avant le 1°’ Décembre 1949 a: 

The Chairman, 

Department of Landscape Architecture, 

Robinson Hall, Harvard University, 

CAMBRIDGE 38, MASSACHUSSETTS, U.S.A. 


FEDERATION INTERNATIONALE DU BATIMENT ET DES 
TRAVAUX PUBLICS. 


L’Assemblée Générale de la Fédération s’est réunie à PARIS du 1 
au 4 Octobre 1949, sous la présidence de M. Edgard FRANKIGNOUL. 
Plus de cent délégués représentant les fédérations d’entrepreneurs du 
Bâtiment et des Travaux Publics de l’Autriche, Belgique, Danemark, 
Finlande, France, Grande-Bretagne, Italie, Norvège, Luxembourg, Pays: 
Bas, Suède, Suisse ont pris part aux travaux. 

Trois questions figuraient à l’ordre du jour : 

— une question économique : investissements publics et privés dans 
l’industrie de la construction ; 

— une question sociale : le salaire hebdomadaire garanti et l’assurance, 
intempéries 3 | 

— une question technique: l'étude des résultats obtenus en matière 
d’industrialisation dans la construction des bâtiments, notamment les 
procédés dits de préfabrication, 


LE 1‘ CONGRÈS TECHNIQUE INTERNATIONAL DE L’ENTRE- 
PRISE DE PEINTURE EN BATIMENT. 


Ce congrès, consacré à l’étude des questions techniques et économiques 
de la profession, organisé par l’Union Nationale des peintres-vitriers 
et la revue « Travaux de Peinture » s’est tenu à Paris du 19 au 22 Oc- 
tobre 1949. Plus de 700 congressistes, Entrepreneurs de peinture, se 
sont trouvés réunis à la maison de la Chimie, venant des horizons les 
plus divers. 

Ce congrès a compris 16 sections de travail, chacune s’attachant à 
l’étude d’une question technique bien déterminée : 

Préparation des subjectiies et travaux d’appréts ; Peinture sur bois et 
agglomérés ; Peinture sur matériaux de maçonnerie ; Plâtrerie ; Pein- 
ture sur métaux ; Peinture industrielle et navale ; Peinture à l'huile, 
emplois et méthodes d’essais simplifiés ; Peinture à l’eau ; Peinture en 
atelier ; Peinture sur carrosserie et subjectiles spéciaux, etc. 

Cette manifestation a remporté le plein succès que méritait une si 
intéressante initiative qu’imposaient les progrès techniques considérables 
réalisés ces temps derniers par la Chimie dans le domaine des peintures 
et colorants, 


1° GRAND PRIX DE ROME A L'ATELIER PERRET. 


La réforme du Jury du prix de Rome, qui comprend de nouvelles 
personnalités parmi les plus marquantes de l'Art Moderne, avait fait 
naître de grands espoirs et provoqué un grand bouleversement lors de 
la désignation des logistes en mars dernier. 

Les espoirs n’ont pas été déçus. Sur un programme de notre époque 
«Le Collège de France en 1949» dans lequel les cours, vestibules et 
escaliers d’honneur avaient cédé la place à des laboratoires, halls d’ex- 
périence, les logistes de la section architecture cherchèrent à satisfaire 
au mieux le côté fonctionnel du programme, tout en conservant le ca- 
ractère de noblesse qu’impose la renommée mondiale de cette insti- 
tution. 

M. Paul VIMOND, dont nous reproduisons le projet, est l’élève de 
Maitre A. PERRET pour qui ce succès marque la consécration officielle, 
par l’Académie des Beaux-Arts, de son enseignement. 

Résultats du concours : 

— Premier Grand Prix de Rome : Paul VIMOND. 

— Deuxième Grand Prix de Rome: Robert BIZET. 
— Premier Second Prix de Rome : Jean OLIVIER. 
— Deuxième Second Prix de Rome: Pierre SIRVAIN. 


AU SERVICE DES sik TECHNIQUES MODERNES 
2 


COMPTOIR CENTRAL 
me tA TERRE CUITE 


MATERIAUX EN TERRE CUITE POUR LE BATIMENT 


eee eee Nowe GrPlON EN TFERRGEAC UTE: BRIQUES ET TUILES 


COMPTOIR CENTRAL DE LA TERRE CUITE 


isis renserquetad sur les usines les mieux placées pour livrer rapi- 
memecnt oles Matériaux dont vous avez besoin. ‘*)/ 

CUS decumenteta 
Diet conditions del vente en vigueur. 
D LITRES utilement pour l'approvisionnement de vos chantiers. 


69, RUE DE COURCELLES, PARIS-8° - WAGRAM 35-89 
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MAISON COLONIALE PREFABRIQUEE EN ALUMINIUM 


wy 


= FK WN 


PC ROE AAO BONS TERETE 


Ces maisons modernes, construites en grande série, permettent de réaliser de 
grandes économies de matières premières. 

Tous les éléments, de transport facile, sont livrés sur chantier totalement 
terminés et le montage peut être effectué très rapidement. Ces bâtiments sont 
extensibles, les locaux modifiables, les façades librement composées d'éléments 
variés : panneaux pleins, panneaux-fenétres ou panneaux-portes. Tous ces pan- 
neaux sont construits sur le même principe : une face extérieure en tôle d'alu- 
minium laquée, une face intérieure qui peut être en différents matériaux à la 
demande du client: voliges en bois, aluminium, isorel contreplaqué, etc..., et 
entre les deux parois des isolants, genre Ardor, séparés par des matelas d'air. 

Les panneaux-fenêtres sont munis de fenêtres à guillotines équilibrées, s'éclip- 
sant dans l'allège, de volets et de moustiquaires. Les plafonds sont également 
isothermes et un système d'aération entre toiture et plafond, particulièrement 
étudié, permet de réduire au minimum la chaleur solaire. 


Jean PROUVE, Constructeur. 


——> 

Panneau plein de facade: 1 - ressort de 
tension; 2 - panneau isolant ; 3 - tôle de 
revêtement ; 4 - profilé de cadre ; 5 - pla- 
quette d'écartement. 


B 

À - Maison type tropique. Montage partiel, on voit le 
portique et la gaine de ventilation sous toiture, les volets 
supérieurs en position de fermeture. 

B - Coupe transversale et variante de fondations sur 
pilotis. : j 

C - Plan: | - dégagement; 2 - salle de jour; 3 - cui- 


sine ; 4 - dépot; 5 - chambre à coucher ; 6 - sanitaire ; 


7 - W.-C. ; 8 - galerie ; 9 - placard. 


—_— 
Vue sur pignon. A re- 
marquer les brise-soleil 


orientables. 


minium laqué et des portes 
à hublots avec ventilation 
assurée et réglable. 


nd 
Vue du plafond en alu- 


dle la technique 
dans 


Le 
Tous les progrès | 
un revêtement mince ; 


; 


ei 


ace ne eae pt : ë 


UNE SURFACE PARFAITE AU PRIX D'UN TRAVAIL D'ENTRETIEN 


7 


ENTREPRISE JEAN LEFEBVRE 


PARIS 17: * BOUL. BERTHIER * GAL 92-85 


VEAN COLIN 
.000%e ces 
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MAISON COLONIALE PREFABRIQUEE 


Cette maison coloniale métallique, très légère (97 kg. au m2 couvert, d'une 
conception très simple, a été exécutée pour être montée, démontée et trans- 
portée facilement, sans outillage particulier ni main-d'œuvre spécialisée, avec 
un nombre de pièces standard très réduit. Toutes combinaisons de longueur et 
d'aménagement sont possibles. Un parasol protège le toit et les murs contre 
les rayons du soleil et assure une ventilation continue. 

L'ossature en acier se compose d’armatures en profilés cintrés s'appuyant 
sur le radier en T placé sur le sol. Le remplissage et la couverture sont cons- 


Coupe A-B: | - 


recouverte de peinture d'aluminium brillant ; 
2 - Châssis ouvrant vitré ; 3 - Châssis ouvrant persienne ; 4 - Parasol re- 
couvert de peinture d'aluminium brillant ; 5 - Volet à coulisse avec toile 
métallique pour moustiquaire ; 6 - Châssis ouvrant d'aération isolé ; 7 - 


Paroi 


Ventilation de jour; 8 - Revêtement et menuiserit, matelas laine de 
verre entre parois ; 9 - Ventilation de nuit ; 10 - Dalle béton ou plancher 
sur formes bois. 


Plan : 1 - Chambre; 2 - Living-room ; 
3 - Réserve ; 4 - Magasin; 5 - Châssis 
ouvrant d'aération en toiture ; 6 _ W.-C. 


Douche. 


EN ACIER 


titués par des coquilles nervurées en tôle d'acier de 2 mm. dont les plis d’extré- 
mité coiffent les ailes des armatures. 
Des châssis ouvrant peuvent remplacer à volonté les panneaux pleins de côté. 
Le revêtement intérieur se compose de plaques coupées à dimension de 10 mm. 
d'épaisseur, en « menuiserit » — matériau incombustible et imputrescible à base 
d'amiante et de ciment —. Une couche intermédiaire de laine de verre ‘imprégnée 
au brai, de 25 mm. d'épaisseur, assure l'isolation thermique. 
Sté Fillod, Constructeurs, 


N 


ASIE A, | 
LLLLLLLLLLLLLLLL ALLL AAA ML 


Coupe du mur: 1 - Tôle d'acier semi 
inox., épaisseur, 2 mm.; 2 - Vide d'air 
13 mm. ; 3 - Matelas de laine de verre impré- 
gné au brai, épaisseur, 25 mm. ; 4 - Revé- 
tement intérieur en menuiserit (amiante 
ciment), épaisseur, 10 mm. 


RE 


_ La maison terminée présentée à l'Expo 
sition pour l'Equipement de l'Union Française 


oad fh 


EPANDEUR 


ICRIE 


GRAVILLONNEUR 


ROULEAU X 


LS } 


ICHIE 


BUREAUX A PARIS : 15, RUE GALVANI 
Téléphone : Galvani 98-60 (lignes groupées) 
Usine de Charleville, Plaine de Montjoly, Charleville (Ard.) Tél. 29.25-26 


. Usine de Lyon, 22, r. Laporte Lyon-Vaise (Rhône) Tél. Burdeou 73.30-78.06 
Usine de Courbevoie, 53, rue A.-Sylvestre - Tél. DEF. 16-92 
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HABITATIONS TYPE ANTILLES (BREVET UNITE) | 


Claude MEYER-LEVY et Georges DELANOE, Architectes. 


Ces maisons sont destinées à la conférence 
des Indes Occidentales à la Guadeloupe. ! 
Elles comprennent une entrée, un living-room, — 
Vue perspective de la maison terminée. une véranda, 3 chambres à deux lits, une salle © 
de bains, 2 salles de douches, cuisine, vestiaire, | 
lavabo, etc... La superficie est de 185 m2 cou- 

| 


RTE 
met 
ae 


verts. Le poids total est de 120 tonnes environ. 
L’ossature se compose d'éléments de ciment pré- 
fabriqués. Toiture anticyclone, ventilation trans- 
versale optimum. Le montage d’une unité peut | 
être effectué en deux semaines environ. Les des- | 
sins sont du type actuellement monté à la cité © 
Ducharmoy, St-Claude, Guadeloupe. 


Coupe transversale avec schéma de ventilation. - Echelle : 1 cm. par m. 


Elévation. Elévation, - Echelle : 5 mm. par m. 
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EINTREPRISE 
GÉNÉRALE 


TRAVAUX PUBLICS 
TERRESTRES 
ET MARITIMES 


CONSTRUCTIONS 
MÉTALLIQUES 


ENTREPRISES 
MÉTROPOLITAINES 
ET COLONIALES 


Anciens Établissements Léon DUBOIS. 


Société Anonyme au capital de 600 millions. 
14, Bd de la Madeleine, Paris (8°). 
Téléphone : Opéra 84-63 à 68. 


Le barrage de la Girotte terminé. 
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BLOC COLONIAL 


Ce bloc, destiné aux Colonies, groupe dans le méme ensemble : Ces trois éléments étant parfaitement indépendants, on peut obtenir 


— une persienne à lames orientable depuis la fermeture totale jusqu'à 
l'ouverture complète ; 

— une moustiquaire à rabattement total le long du mur intérieur ; 

— une fenêtre se rabattant comme la moustiquaire. 


par leurs combinaisons un grand nombre de réglages à la disposition 


de l'utilisateur. 
Constructeurs : Etabl. L. DOUZILLE. 


Position de fermeture : |] - vue de 
l'intérieur ; 2 - vue de l'extérieur. 


Vue de l'intérieur : 3 - moustiquaire 
fermée, verre ouvert, persienne totalement 
fermée, défense ; 4 - moustiquaire et 


verres ouverts, persienne réglée pour la 
ventilation totale (la persienne est en 
cours de rabattement total le long du mur 
extérieur). 


RSS ET Marat: 


DT: 


Y 
Z Ye WY Y y y, J 2 
2 ae. 
A 1 a 


fe pars, QUAND me plait 


JOUR, Ou La nud 


J'ouvre le Chaix et je choisis mon train. 


e. 
fe Voyage COMME Vue plait 
en seconde ou en première. Parfois en cou- 


chette. Remarquez que les nouvelles voitures 
de troisième sont très confortables. 


Je ne PERDS PAS de comp. 


Le courrier signé à 5h, je peux, en prenant 
un train de soirée, être à 500 km de chez 
moi avant minuit. 


Je fais PARIS-STRASBOURG en 5 heures, 
PARIS-LONDRES en dormant dans le train-ferry. 


2 Ucyage à PRIX REDUIT. 


J'ai une carte d'abonnement et, quand nous 
partons en vacances, nous prenons un billet 
de famille. 


of pans, Voyez Voud 
AVEC LE TRAIN 


JE VOYAGE SANS FATIGUE 
JE PARS ET J ARRIVE A L'HEURE 


35-49 


SOCIÉTÉ NATIONALE DES CHEMINS DE FER : FRANCAIS 
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ALSACIENNE DE TRAVAUX 
SOCIETE ” PUBLICS 


MRAVAUX PUBLICS RAA PSN RENE has 
BÉTON - BÉTON ARME OU ViRVAVG¥E Ses Be (ALR O 


DRAGAGE eae em 
Silo & grain Moulin de Zillisheim 
Peover A GE: Ss BAS NES «ane à S N ; G F 


SO 1 > © 


Ponts et Chaussées Pont routier de Bourtzwiller Viaduc Ligne Paris-Strasbourg Canal Marne-Rhin 


Hall de montage S.A.C.M Mulhouse 


UND PLACE DES HALLES — ier 0 6. 6:3 164 
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Le corps étant en acier man- 


||: = 
ONE! 


gano-siliceux traité, le cc 


est inusable et “incassabhle. 
DURÉE -AMORTISSEMENT __ À 
GE 
Un seul boulon par tube 
le collier se monte 
et se démonte facilement. 


ÉCONOMIE de MAIN d ŒUVRE 


Agences en Alsace: 


VENTE 


CIE DAVUM 
12, Rue de la Div. Leclerc 
Strasbourg (B.-Rh.) 


LOCATION 


PETER & FILS 
31, Rue Wimpfeling 
Strasbourg (B.-Rh.) 


Le service technique MI 

tuitement à votre disposi 

vos problèmes d échafa 
d étaieme: 


VENTE «LOG 


Tre 
Lio 


| ora- 
dier 
s et 


Swill (i 


Boulons et écrous galvanisés 
faciles à démonter même 
après le plus long chantier. 


DEWS RESPECTÉ 


CE 
’y 
Puy 


oA 

Le collier autoserreur MILLS 
ne glisse jamais 

sous l'effet de la charge. 


SECURITE 
TOTALE 


Echafaudages standard ........... Tube 40/49 
Echafaudages légers, économiques : Tube 26/34 
Poteaux lourdement chargés ......... Tube 66,76 


ECHAFAUDAGES 
TUBULAIRES 


MILLS 


a4 /ON Il, Bd de CLICHY - PARIS 9° - TRU. 82-23 


DEE 


pulls 


Zellenberg, gravure dans Mérian, 
phia Alsatiae », 1644, - Doc. 
l'Alsace Meurtrie ». 


« Topogra- 
«Au Cœur de 


Avant-propos 


Introduction, par M.-E. NAEGELEN, 
Général d'Algérie, Député du Bas-Rhin 


Vues sur la Reconstruction en Alsace, par G. STOSKOPF 
L’Urbanisme dans le Haut-Rhin, par L. LEMOINE 
le Bas-Rhin, 


Ancien Ministre, Gouverneur 


Notes et Réflexions l'Urbanisme dans 


H. VERMEIL 


sur 


Etude d’un Nouveau Quartier d’Habitation à Strasbourg, par 
MGR bra CO) EU Rees crt e act was TN Eten tite de 
Monuments Historiques Alsaciens, Dommages de Guerre, par 


Bertrand MONNET 


UTES 


BOUTET. Inspecteur 


hk O 


Introduction, par D. Ponts et 


Généra! des 


Chaussées, Professeur à l'Ecole Nationale des Ponts et Chaussées .... alé 
Grande Circulation et Urbanisme, par J. ROYER ............ 15 
9: ANNÉE 
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Problèmes de la Reconstruction, par P. POURADIER-DUTEIL .. 53 


Fermes. Réalisations de L. SCHNEIDER, M. CARDOSI, M. THION, 
R. PILLON, A. GALLOIS, W. CARGILL et G. CHOMEL, 
L: KEHR et L. BEUGNET, A. SCHWEIN, M. BARDEL, Archi- 


TECTOS RER PE RER Ed tt eut Fate de RAS SES 56 
Réalisations diverses de D. HONEGGER et E. CUNRATH, J. T. 

BOEMLE (p. 129), A. et R. MEYER, W. CARGILL et J. 

CHOMEL, P. POURADIER-DIUTEIL et TEILLAND, T. BERST, 

E. R. ROHMER, C. MISBACH, V. SCOB et A. WOLFF, A. 

HAENTZLER, P. BRULAS et J. ROMEAS, P. LAUGA, A. MEYER, 
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A 


orn 
fal (ut = 
rors x 
ur Cru cop 
NE 
se Et ea oa rr a 
D 
pp le minm 2e f} À 
: as, 


mur 


RLM Wo Listes © ; 4 
AS SS Fragment de la carte de Peutinger (voies 
\ SS À à partant de Rome). Planches établies au 13 


siècle, d’après un document du 4° siècle. 
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INFORMATIONS - ACTUALITÉS - MISES A JOUR 


Courrier des lecteurs 
Laboratoires d’une Usine d’Alimentation (U.S.A.), SKIDMORE, OWINGS et 
MERRILL, Architectes, G. BUNSHAFT, Architecte associé 
Concours pour l'Aménagement de la Ville de Tanger, par M. BASSOT, 
Projet primé, A. FOURNIER des CORATS, Architecte-Urbaniste 
Hôtel à Cincinnati (U.S.A.), SKIDMORE, OWINGS et MERRILL, Architectes, 
W. S. BROWN, Architecte associé 
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Techniques : Constructions coloniales ...................... 1820 02224 
Fermes dans le Noordoostpolder (Pays-Bas) ........................ 114 


Routes d'Aujourd'hui et de Demain, par J. VIELLIARD ...... 82 
Esthétique et Technique des Ponts, par H. VICARIOT ........ 89 
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Groupe d’Immeubles a Finsbury (Angleterre), B. LUBETKIN, Chef Archi- 
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(Brésil), A. de SOUZA, Architecte, Maison de Va- 
cances à la Campagne (Italie), N. SACCHI, Architecte 


Stade Municipal a Rio-de-Janeiro (Brésil), R. GALVAO, P. P. BASTOS, 
O. AZEVEDO, A. DIAS CARNEIRO, Architectes 


Sécurité, Notes à propos des Routes et Ponts, par N. ETTLINGER ...... 25 
Législation, par J. MICHARD-PELLISSIER et R. ACHALE 
Répertoire des Annonceurs 


Résidence a S. Amaro 


TOUS LES TRAVAUX ROUTIERS SONT 
POSSIBLES AVEC LES POWER-GRADERS 


AUSTIN 
__ WESTERN 


Ces graders ont leurs roues avant et 


arrière également motrices et directrices, 
ce qui leur donne une souplesse et 
une puissance inégalées. 


Leur lame est à commande hydrau- 
lique et tous ses mouvements sont 


PAS DE PUISSANCE 


dirigés à partir du poste du conduc- 
teur. 


PERDUE 


TOUS MATÉRIELS DE : AUX PUBLICS ET ROUTIERS, MINES, CARRIÈRES 


BE CREER ORNE CE un RR Ey 
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« Au Cœur de l’Alsace Meurtrie ». 


Ribeauvillé, gravure dans 
M.  Mérian~  « Topographia 
{lsatiae » (1644). 


Doc. 


AVANT-PROPOS 


Les termes de « FONCTION, STRUCTURE, FORME » bases de la doctrine qui inspire notre 
Rédaction, ont présidé toujours au choix des thèmes comme des documents que « TECHNIQUES 
et ARCHITECTURE » présente à ses lecteurs. 

Ceite orientation, pleinement exprimée dans notre dernier numéro consacré, à l’occasion du 
Centenaire du Ciment Armé, à l’œuvre du Maître Auguste PERRET, nous a conduit à traiter 
chaque fois d’un sujet particulier dont Vanalyse est poussée aussi loin que possible tant sur le 
plan de la doctrine générale que dans le détail des réalisations techniques. 

Suivant ces directives, les prochaines publications de «TECHNIQUES et ARCHITECTURE » 
seront consacrées aux sujets suivants : 

— EQUIPEMENT THERMIQUE ; 
— CONSERVATION DES MONUMENTS HISTORIQUES ; 
— AMENAGEMENT, MOBILIER, DECORATION. 

Le numéro que nous présentons aujourd’hui à nos lecteurs comporte au contraire deux études 
d’égale importance. 

L'une, « ROUTES et PONTS », que nous avons volontairement limitée, fait le point de l’évolu- 
tion de la technique routière au cours des dernières années et peut être considérée comme une 
mise à jour très complète du numéro que « TECHNIQUES et ARCHITECTURE » avait précédem- 
ment consacré à ce sujet. | 

L’autre, sous le titre « ALSACE », est un bref reportage sur les travaux de reconstruction dans 
les départements du Bas-Rhin et du Haut-Rhin. “he : 

fi nous a paru intéressant, en effet, de visionner rapidement la situation dans une région dé- 
terminée du vaste chantier « FRANCE ». Nous avons voulu montrer comment tous ceux qui, a 
des échelons divers, en sont responsables : Urbanistes, Architectes, Constructeurs, Administration, 
rencontrant chaque jour les difficultés les plus diverses, luttent pour accomplir les iâches qu ils 
se sont imposées et réussir à force de travail, de volonté et souvent aussi d’abnégation, à faire 
triompher de saines conceptions où soient sauvegardés tous les facteurs essentiels. 

Nombre de travaux intéressants sont absents de cette brève étude, que leur état d'avancement 
ne nous a pas permis de présenter, d’autres n’ont pu l’être que sous forme de projets ou de réali- 
sations encore inachevés. Nous y reviendrons, à l’occasion, dans nos prochains numéros sous forme 
de mises à jour et si nous avons tenu, malgré tout, à les présenter, c’est qu’il nous a paru que 
généralement tous avaient réussi, justement, à vaincre tout ou partie des difficuliés renconirees. 

Des raisons d’ordre sentimental nous avaient fait choisir VALSACE pour sujet de ce reportage. 
Entre toutes les provinces françaises, c’était tout d’abord l’une des plus chères au cœur de tous les 
Français, l’une des plus gravement meurtries aussi, et fidèle à ses traditions de courage et de tra- 
vail, l’une des premières à s’atteler aux problèmes de la reconstruction. une , 

Au cours de notre étude, nous n’avons rencontré que des motifs de nous féliciter de ce choix. 
Grâce à la bonne volonté de tous à notre égard, nous avons pu juger de l’immense tâche en cours 
de réalisation et des résultats importants déjà obtenus dans des conditions où étaient posés la plupart 


le I 1 i ulions mettre l’accent. 
M eue nous vowile TECHNIQUES et ARCHITECTURE. 


Maison d'un scieur à Soufflenheim. - Cl. Misbach, 
4rchitecte. 


ALSACE 


Cruellement éprouvée par la guerre, l'Alsace aura vu la catastrophe s’acharner sur quelques-uns des ensembles 
architecturaux où elle reconnaissait le mieux son âme, son passé, son art de vivre. Immuables, installés jusqu’à la 
fin des siècles dans l'assurance de leur confort, de leur beauté, de leur pittoresque, tels apparaissaient au sein de 
ia plaine riche et fertile, ces gros bourgs qui se nommaien! Ammerschwihr, Siegolsheim, Marckolsheim, Hatten, Lau- 
terbourg. L’ouragan passa : leurs noms restèrent seuls, e! aussi le sol labouré, raviné, bouleversé comme jamais il 
ne Vavait été par la main de l’homme. Morts les grands toits à lucarnes, mortes les places paisibles et ombragées, 
morts les encorbellements délicats. L'histoire était anéantie. 

La guerre ne fii hélas qu’accentuer la gravité du problème du logement dans les villes et la disparition d’un 
nombre élevé d'immeubles posait des difficultés nouvelles. 

Aux quelque 26.000 immeubles totalement détruits et aux 200.000 immeubles réparables, il faut ajouter de 
très nombreux ouvrages dart ainsi que de précieux monuments historiques. 

Ce sera l’honneur des services de la Reconstruction et de l'Urbanisme du Bas-Rhin et du Haut-Rhin de s'être 
attaqués à cette tâche quasi surhumaine avec énergie, méthode, goût et intelligence. Leur champ d’action était 
immense ; mais leur liberté n’était pas illimitée. 

Les finances du pays imposant une stricte utilisation des crédits, le souci de normaliser les éléments de cons- 
truction fut au premier plan des préoccupations des constructeurs. 

De même, en raison de l'ampleur des départs, il était impossible de satisfaire en même temps un grand 
nombre de sinistrés ; il fallut procéder par ordre de priorité. La même cause exigea la constitution d'organismes 
se chargeant des intérêts du sinistré pour sa reconstruction personnelle : Associations Syndicales de Remembre- 
ment et de Reconstruction, Sociétés Coopératives, Groupements de Sinistrés. La tâche put être ainsi répartie, par 
zones d'opérations, aux architectes agréés par le Ministère de la Reconstruction et de l'Urbanisme. 

Ayant affaire à une population très individualiste, fort attachée à ses habitudes, et volontiers frondeuse, les 
architectes et les urbanistes durent faire preuve de patience et de diplomatié : dans l’ensemble, ils surent se faire 
écouter et s'adapter aux contingences locales. Leur politique fut simple et rapidement déterminée. Apporter les 
nouveautés et les progrès modernes, plus dans la disposition des bâtiments et dans leur aménagement que dans 
Pallure générale des volumes et des lignes ; ne rien créer qui fut artificiel ou qui put constituer une rupture avec 
le cadre environnant ; éviter aussi de heurter le sens de la mesure innée à notre population alsacienne — tels 
furent les principes adoptés. 


Les premiers exemples de leur œuvre présentée au lecteur par cette revue, montrent ce grand effort des 
hommes tel qu’il s'inscrit dans le paysage. 


à Les architectes, dans leur majorité, ont su rester fidèles à cet admirable sens de la proportion que le XVIII 
siècle laissa chez nous, tout en conservant ses caractéristiques à la ferme alsacienne. L’introduction d’autre styles 


régionaux a été proscrite, Il est à souhaiter que soit maintenu le souci d’unité manifesté jusqu'ici. Le départ est 
pris, même bien pris. Nos vœux VPaccompagnent... 


Marcel {olnyral fasgelen 


Ancien Ministre, Gouverneur Général d'Algérie, Député du Bas-Rhin. 
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A) Forêts - essences dominantes ; en couleur : chêne 
rouvre, hêtre, charme, chêne pédonculé, châtaigniers. Co- 
nifères (sapin, épicea, pin sylvestre, pin à crochet). 

B) Vignobles ; en couleur : hectares de vignes. 

C) Travail des Métaux Industriels ; en couleur : main- 
d'œuvre, 

D) Industrie Textile ; en couleur : main-d'œuvre. 


E) Industries diverses ; en couleur : main-d'œuvre, 
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VUES SUR LA RECONSTRUCTION 
EN ALSACE 


Cette étude concerne plus spécialement le dépar- “7 


tement du Haut-Rhin, dans lequel l'auteur exerce la 


fonction d’Architecte en Chef. Gustave STOSKOPF 
N.d.LR. 


Architecte en Chef de la Reconstruction. 


L'Alsace, province française, placée au carrefour des routes européennes a conservé depuis des siècles 
sa physionomie particulière. 

Grâce à sa situation géographique privilégiée, elle a pu absorber tous les grands courants d'idées 
issus du monde occidental, les traduire et leur donner une expression aux accents- profondément 
originaux. 

La participation de cette province aux grands faïts et gestes de la civilisation n’est pas négligeable 
si l’on veut examiner son passé et étudier ses aspects si riches et si divers. On ne saurait nier alors, 
à la lecture des faits, l'existence dun «climat » alsacien. 

Est-il dû à cette grande faculté d'adaptation curieusement liée à un vif attachement aux choses du 
passé et aux valeurs solidement établies ? 

Il faut reconnaitre que si le désir de perfectionnement est vif, le respect des traditions modère les 
excès dune évolution trop rapide. 

Et Von vient alors à une autre notion, celle de la « durée alsacienne » que les Alsaciens de la jeune 
génération ont cherché depuis la Libération à définir et à exalter. 

Cette durée alsacienne ne fut-elle pas dans les heures sombres de l'histoire de l'Alsace la position 
de repli défendue avec acharnement par tous nos compatriotes ? Toute une population n’a-t-elle pas 
puisé durant les dures années de l'annexion dans les structures typiquement alsaciennes ses forces 
de résistance et sa volonté de survivre ? 

L'architecte, Vurbaniste s’il veut réaliser une œuvre humaine, doit tenir nécessairement compte 
du paysage moral de celle province, de ses aspects politiques, économiques et sociaux. Mais il lui 
appartient également de puiser aux sources de l’art contemporain et d'apporter, en ayant le souci des 
nuances, dans les plus lointaines provinces, le reflet, puis les traces visibles, puis la présence évi- 
dente des expressions actuelles de l'art de construire. 

Dans quelle mesure les structures alsaciennes solidement établies peuvent et doivent-elles s'adapter 
aux idées nouvelles et utiliser les techniques récentes ? 

Le respect trop servile des traditions ne condamne-t-il pas à Vimmobilité ? 

Une évolution trop rapide n’engendre-t-elle pas le doute et par la suite Vinaction ? 

Ces problèmes, siis se posent dans tous les domaines des activités alsaciennes, ont une importance 
toute particulière sur | plan de la construction. 

De nombreuses localités ont été détruites entre le Rhin et les Vosges et beaucoup d’entre elles, 


notamment les bourgs le la reyion viticole et les villages de la Basse Alsace, exigent du constructeur 
une sollicttude à la mesure de leurs riches traditions. 


34 


oe 


La destruction d'Ammerschwihr, de Sigolsheim, de Mittelwihr, charmants villages dispersés dans 
les vignes qui couvrent aux abords de Colmar, si généreusement, les promontoires des Vosges, ont eu 
dans toute l'Alsace et au dela des frontières de cette province, le plus douloureux retentissement. 

Faut-il s'étonner alors que, dès la Libération, devant cette terre brûlée, la première réaction de beau- 
coup d'Alsaciens sincèrement attachés à leur pays, fut d'appeler, de tous leurs vœux, une recons- 
truction fidèle des villages disparus, afin de les retrouver demain, semblables à eux-mêmes, tou jours 
riches d'intimité et de grâce aimable. 

Face à cette conception marquée d’une douce sentimentalité typiquement alsacienne, se dressèrent 
ceux qui manifestèrent leur foi dans une architecture plus évoluée. Est-ce leur faire injure que de 
dire que la dernière étape de cette évolution porte encore aujourd'hui pour beaucoup d’entre eux la 
marque des modes qui triomphèrent pendant le premier quart de ce siècle. L'année 1995 reste encore 
pour certains, le sommet d'une évolution. 

_ L'Alsace n'a pas été épargnée par cette détestable « architecture » riche de détails décoratifs, ra- 
pidement démodés, dont les témoignages (villas, pavillons, cottages, etc...) déshonorent depuis un 
demi-siècle nos villes et plus particulièrement leurs banlieues. 

Dans la durée alsacienne, le mauvais goût s'était glissé comme le ver dans un fruit bien mar... 

Voilà l’état des esprits quand vint l'heure de démolir les murs éventrés et de préparer le terrain 
pour l'œuvre des bâtisseurs. 

Cette œuvre devait se faire (est-ce utile de le rappeler ici) non pas en faveur d’audacieuses recher- 
ches esthétiques, mais pour la seule satisfaction de ceux qui avaient tout perdu et qui vivaient groupés 
par baraques dans des paysages provisoires. Et pourtant, il fallait finalement imposer à ces derniers 
une rééducation et les orienter fermement vers des solutions nouvelles. En bref, il fallait, sans heurts, 
prolonger vers l'avenir la durée alsacienne après lui avoir fait subir les décantations nécessaires. 

Maintenant, cette première phase de la Reconstruction étant terminée, nos viticulteurs sinistrés 
reconnaissent qu'il était impossible de reconstituer sur une distribution parcellaire sans cesse rema- 
niée depuis des siècles, et de ce fait en lambeaux, une cité nouvelle. Ils reconnaissent aussi qu'il était 
nécessaire de rechercher au delà de certaines ambitions secondaires (marquises vitrées, balcons en fer 
forgé, linteaux multicolores, souches de cheminées décorées, clôtures moulées) une forme rationnelle 
de l'habitat, un schéma d'exploitation logiquement et sainement conçu. 

Ils apprécient maintenant dans leurs maisons reconstruites les bienfaits jusqu'alors insoupconnés 
de certaines directives qui leur imposèrent une orientation favorable pour les demeures des hommes 
et des bêtes, une logique distribution des pièces de travail, de séjour ou de repos, des liaisons pra- 
tiques et rapides entre les différents corps de la ferme, la surveillance facile des chemins de circulation. 

Et pourtant la durée alsacienne ne fut pas trahie et le présent reste lié au passé. 

La recherche d'intimité n'est pas abandonnée et cet air de bonhomie alsacienne un peu naïf, un peu 
sentimental, renail au détour d’une rue ou au fond d'une petite place... 

Le dosage des moyens à mettre en œuvre, et celui des effets à obtenir a permis de créer ce climat 
favorable disons même nécessaire — au succès des grandes entreprises. 

Sait-on que les plans d'urbanisme ont été adoptés sans opposition, que la redistribution parcellaire 
a été réalisée au cours de quelques rares séances d’études ! 

C'est là Vheureux résultat de cette « politique » esquissée ci-dessus et qui, depuis la libération de 
l'Alsace, fut poursuivie sans interruption par les Délégués Départementaux MM. IRION, BLACHERE 
et MOREL, par leurs Chefs de Service et par les excellents urbanistes et architectes du Haut-Rhin... 

Grâce au dévouement de tous, grâce à l'intelligence et à la sensibilité avec lesquelles tous les proble- 
mes furent posés et résolus, des constructions nouvelles s'élèvent maintenant nombreuses dans les 
villages du vignoble alsacien. 

Quand ces lignes paraitront, les nouveaux pressoirs, dotés de tous les perfectionnements techni- 
ques, auront terminé leur œuvre. Dans les caves profondes s’alignent aujourd'hui comme autrefois des 
fûts aux nobles proportions et de légères vapeurs révèlent des vins qui s’affirment. 

Le passé s’estompe et l'espoir renaît dans ces villages cruellement blessés, mais rappelés aujour- 
d'hui à une vie nouvelle... 


GLS: 


Photo R. Laeuffer. 


Paysages du vigno- 
ble Alsacien. 

Vue sur Sigolsheim 
et la plaine d'Al- 
sace, 
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L'URBANISME DANS LE HAUT-RHI 


Louis 


par 


Ni 


LEMOINE 


Chef du Service d'Urbanisme du Haut-Rhin 
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jetée) ; 8 - localité d'intérêt 
touristique ; 9 - sommet des 


Vosges ; 10 - route des crêtes; 
11 - limite des concessions des 
mines de potasse. 


Le Haut-Rhin est à la fois centre touristique, industriel, 
minier, agricole pour ne citer que ses principaux caractères. 
De plus, il a subi, en 1940 et surtout pendant l’hiver 1944- 
1945, environ 9.000 sinistres totaux répartis en 3 zones prin- 
cipales : 

— La région viticole à l’ouest de COLMAR, sur les premiers 
contreforts des Vosges ; 

— La plaine entre COLMAR et le Rhin, parsemée de villages 
agglomérés, de caractère nettement rural ; 

— Quelques quartiers de MULHOUSE et la région des 
Potasses, au Nord de cette ville. 


URBANISME 


Les premières enquêtes sur les villages très sinistrés ont 
révélé le caractère agricole de la majorité des destructions : 
les études d'urbanisme nécessaires à la reconstruction étaient 
donc généralement indépendantes de celles que devaient néces- 
siter l’équipement industriel et le logement — accessoirement 
la circulation et l’assainissement. 

Ces dernières études portent principalement sur les régions 
industrielles ou touristiques. Des « Groupements d’Urbanis- 
me» y ont été constitués, qui concrétiseront par des plans ou 
par des accords entre grands services publics, l’évolution des 
diverses activités du département, 


A. — Le Textile. 


Longtemps purement agricole et forestier, le Haut-Rhin 
a pris un magnifique essor au début du 19% siècle, grâce à 
l'esprit d'initiative de quelques hommes qui créèrent d’abord 
à MULHOUSE, puis dans les profondes vallées des Vosges, 
une puissante industrie textile. 
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Il fallait préparer rapidement la reconstruction : le Haut- 
Rhin était le dernier département libéré. Mais il fallait aussi 
ne pas compromettre l’avenir : dans cette région très vivante, 
aux activités diverses, les risques d’erreur dans la conception 
des plans étaient nombreux. Les enquêtes préliminaires indis- 
pensables furent donc faites très rapidement. 

En dehors des problèmes d’ordre général qu’elles ont per- 
mis de déceler, une constatation essentielle est apparue : plus 
encore que de plans d'urbanisme, tous les villages ruraux 
sinistrés nécessitaient un remembrement général, un desser- 
rement des parcelles, donc la création d’importants quartiers 
de compensation. 

Mais certains Alsaciens ont fait, pendant l'occupation, 
l'expérience du remembrement autoritaire après expropriation 
générale des propriétés sinistrées, reconstruction hâtive dans 
un but spectaculaire, attribution arbitraire des quelques im- 
meubles reconstruits. | 

Le retour à la France ne pouvait s'accompagner de sem- 
blables méthodes, et pour laisser au remembrement le ma- 
ximum de souplesse, il fut amorcé sur des ébauches de plans 
d'urbanisme, par voie d’accord amiable. 

La méthode, en l’état actuel de la législation, comporte 
des risques : les récalcitrants ne peuvent être contraints de 
s’'incliner devant un plan non approuvé ; mais l’expérience 
a prouvé que la méthode était bonne : les réclamations ont 
été fort peu nombreuses et, mis-à part quelques rares cas, les 
plans et le remembrement n’ont guère retardé les recons- 
tructions ; mais ils ont permis d’améliorer nettement l’hy- 
giène et le confort, ainsi que le rendement des exploitations 
et installation des services publics. 

La force de l’individualisme alsacien a eu les conséquences 
suivantes, qui ont influé sur la mise au point des plans. 

—— La construction de caves coopératives au lendemain de la 
Libération pour remplacer rapidement les caves individuelles 
détruites n’a pas évité la reconstruction de celles-ci. 

— L’extréme morcellement des cultures, la multiplicité des 
très petites exploitations sinistrées, n’a pas entraîné de regrou- 
pement des petites propriétés sinistrées. 


INDUSTRIE 


La qualité de Vhabitat ne répond pas partout à l’effort 
d'équipement ; les industriels mulhousiens ont été des pré- 
curseurs en matière d'habitations à bon marché ; cet effort 
n’a pu, pour des causes diverses, être prolongé, mais de grands 
efforts sont faits actuellement pour redresser une situation 


difficile. 


B. — Les Mines de Potasse. 


Au début du 20" siècle, la recherche de pétrole et de 
houille au nord de MULHOUSE, conduisit à la découverte 
de sels de potasse, provenant de l’évaporation progressive d’un. 
bras de mer enserré par les Vosges, le Jura et la Forêt Noire; 
et vraisemblablement alimenté par un étroit passage à la mer 
qui recouvrait la Belgique. : 

Le gisement, maintenant reconnu, s’étend sur une superficie 
d'environ 200 km?, entre COLMAR au Nord, MULHOUS 
au Sud, les Vosges à l'Ouest et le Rhin à l'Est. Il est constitu 


de 2 couches de minerai dit « Sylvinite », mélange de chlo- 
rure de sodium et de potassium, dont la profondeur moyenne 
varie entre 550 et 1.100 mètres, et l’épaisseur de 1,50 à 2 m. 
pour la couche supérieure, et de 2,50 à 5 m. pour la couche 
inférieure. 

Les réserves du bassin sont évaluées à près de 2 milliards 
de tonnes de sel brut, soit environ 300 millions de tonnes 
3 Bi Voici, en regard, la cadence d’extraction annuelle de 
sel brut : 


Ob TERRES MOVE 19395. 7 3.600.000 T 
Me Os. os. 1.221.000 T BIS Sa se 4.400.000 T 
DO ie ae. 3.300.000 T 


L’épuisement rapide n’est donc pas à craindre. Par ailleurs, 
les principaux puits actuels se trouvant au Sud du gisement, 
seront peu a peu remplacés par des puits forés plus au Nord. 

Enfin, la méthode d’extraction conduit à des désordres de 
surface qui se traduisent, sauf précautions spéciales, par des 
lézardes dans les constructions. Pour éviter ces désordres, il 
est recommandé aux constructeurs de ne pas abuser de l’ordre 
continu. 

Les Mines ont donné l’exemple de cette disposition dans 
les nombreuses cités qu’elles ont construites pour leurs ou- 
vriers. 


C. - L’Equipement du Rhin. 


Le traité de Versailles a donné a la France le droit d’amé- 
nager le Rhin au long de notre frontiére. La construction 
d’un canal latéral permettait à la fois de régulariser la navi- 
gation au moyen d’écluses et de récupérer l’énergie au moyen 
de barrages. 

Cette idée a donné naissance au projet du Grand Canal 
d'Alsace, divisé en 8 biefs, dont quatre sur le territoire Haut- 
Rhinois, terminés par les usines hydro-électriques de KEMBS 
(1928-1932), OTTMARSHEIM (en cours), FESSENHEIM 
et VOGELGRUN (en projet). 

Chacun de ces ouvrages fournira une puissance de 140.000 
KW. et permettra d’alimenter l’industrie locale et les lignes 
d’interconnexion. La navigation sur le Rhin deviendra aisée 
et économique pour les chalands rhénans. 

L'installation d’industries lourdes semble probable au long 
de ce canal, elles y trouvent : 

— le charbon et le minerai transportés à peu de frais ; 

— l'énergie électrique ; 

— le réservoir de main-d'œuvre de MULHOUSE, actuelle- 
ment axé sur le textile et ses industries annexes ; 

— les cités de logements provisoires ou définitifs laissées par 
PE.D.F. après édification de chaque usine ; 

— des terrains à bon marché. 


Perspectives d’Avenir. 


Par une curieuse coïncidence, les puits d’extraction des 
potasses et les usines hydro-électriques s’édifient donc paral- 
lèlement du Sud au Nord, gagnant à l’industrie toute la 
plaine située entre MULHOUSE et COLMAR. 

L'heure semble prochaine où, les possibilités d’avenir de 
cette zone étant reconnues, son organisation requerra le 
concours de l’urbanisme : les ouvriers devront se trouver à 
une distance raisonnable des usines, mais non incommodés 
par elles ; les réseaux routiers et ferroviaires devront tenir 
compte de l’avenir de la région. 

L'aéroport international de MULHOUSE-BALE à BLOT- 
ZHEIM permettra l'accès rapide à ce nouveau centre indus- 
triel. 


Les Terrains de Construction. 


Des plans d'aménagement et d’extension sont donc néces- 
saires. L’achat de terrains par les municipalités, déjà pratiqué 
par quelques-unes, y est vivement encouragé et organisé 
Systématiquement dans les quartiers d’extension immédiate 


— pour ne pas entraîner des immobilisations inutiles — pour 
permettre d'offrir des terrains d'échange aux particuliers dé- 
sirant sortir des agglomérations trop denses, et s'installer 
rationnellement. 

En liaison avec cette volonté de desserrement des agglo- 
mérations trop serrées, un vigoureux effort est fait par les 
municipalités sous l’impulsion de M. le Préfet du Haut-Rhin, 
pour organiser des lotissements bien conçus, sur des terrains 
bien choisis et bien équipés, afin que les candidats à la petite 
propriété ne subissent pas les déboires causés par les « lotis- 
sements » si malencontreux qui ont proliféré après la pre- 
mière guerre mondiale. 

L'augmentation du prix des loyers va amener nombre de 
familles à « faire bâtir » ; le département, par des subven- 
tions, les collectivités locales par la vente à très bon marché 
des terrains choisis, lotis et mis en état de viabilité en accord 
avec le service de l’urbanisme, permettront la création de 
petites cités-jardins où pourra se développer la vie familiale. 

Les faubourgs industriels de MULHOUSE, les vallées des 
Vosges désirent voir leurs plans d'urbanisme arrêtés au plus 
vite, afin que leurs nouvelles constructions, collectives ou 
industrielles, y soient implantées sans risque d’erreurs. 


Une Ville Industrielle : Mulhouse. 


La ville de MULHOUSE s’est développée très rapidement 
au cours du 19°"° siècle : industries et cités s’y sont agglo- 
mérées autour du vieux noyau central entouré par les deux 
bras de l'IIL ; le chemin de fer a ceinturé le tout. Heureuse- 
ment, la circulation routière à longue distance — BALE 
COLMAR-PARIS BELFORT BALE-LYON BELFORT 
STRASBOURG — est largement déviée de MULHOUSE. 
Pourtant, une rocade est nécessaire pour relier les faubourgs 
entre eux et contribuer à décongestionner le centre. 

De la tendance signalée plus haut à une extension des fau- 
bourgs, il ne faut pas conclure que la construction devient 
impossible dans le centre urbain : de vastes terrains y sont dis- 
ponibles, parfaitement situés pour l’implantation de bâtiments 
publics, de commerces de gros ou de détail et surtout pour 
Vhabitation : anciens terrains militaires, usines désaffectées. 
grandes propriétés abandonnées, îlots insalubres à remodeler ; 
la mise en état du terrain augmentera considérablement sa 
valeur, et aussi celle des immeubles d’alentour. La municipalité 
songe à exploiter ces possibilités. 

Les quartiers sinistrés, situés entre la gare et le centre, doi- 
vent être utilisés à plein, en tenant compte à la fois des besoins 
des sinistrés et de la situation de ces terrains qui impose une 
construction assez dense. 

Toutefois, le problème de l’acquisition des terrains destinés 
à des espaces libres publics reste à résoudre dans les zones de 
constructions collectives en ordre discontinu. 


Nr: CERNAY 


vers LUTTERBACH , =— = 
ae == | 


Pfastatt (faubourg de Mulhouse). L’accession à la petite propriété sur des ter- 
rains bien choisis, lotis et mis en état de viabilité évitera les déboires causés par 
les « lotissements » qui ont proliféré après la première guerre, et, par le grou- 
pement, permettra de diminuer l'effort financier de chacun. 
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LE CARACTERE LOCAL 


Venons-en maintenant à une autre richesse de l’Alsace, une 
richesse actuelle celle-là, ancienne même, et qui doit être 
sauvegardée : les vieilles villes d'Alsace, ses vieux villages 
doivent être préservés :*les municipalités alsaciennes ont saisi 
l'intérêt qu'offre pour elles la généralisation du permis de 
construire. Si les villes, grandes ou moyennes, possèdent de- 
puis longtemps un service spécialisé, les petites communes 
savent maintenant qu’elles ont à leur disposition un service 
technique, chargé de donner son avis sur les demandes de 
construction. 

Les villages alsaciens, en raison de l’insécurité qui a régné 
durant le moyen âge, sont en général denses et resserrés sur 
eux-mêmes. 

L’hygiéne y est précaire par suite de l’entassement, des 
venelles, des fumiers entassés dans des cours étroites ; chaque 
occasion doit être saisie pour desserrer les constructions. Des 
quartiers d’extension se sont créés dans beaucoup de ces vil- 
lages, d’ailleurs souvent malencontreusement, au long de la 
route principale d’accés sur les remparts ; là encore, une 
réorganisation est nécessaire. 


Contrairement à MULHOUSE, COLMAR est un carrefour 


et un centre touristique. 


Colmar. Transformation d'un quartier partiellement. insalubre. 
…. bien des terrains peuvent être récupérés en plein centre, sans étendre la 
ville, déjà trop étendue, hors de ses limites actuelles. 


Chef-lieu du département, grandi moins vite que MU- 
LHOUSE, COLMAR, à l’entrée des deux belles vallées de 
MUNSTER et de KAYSERSBERG, a gardé dans sa partie 
ancienne de nombreux bâtiments anciens, de vieilles de- 
meures, qui en font le centre du tourisme en Alsace. Le centre 
de la ville est l’objet des soins minutieux des services techni- 
ques municipaux, et si des immeubles y sont devenus irisa- 
lubres au cours des siècles, la Ville encourage leur restauration 
par une aide financière égale à celle du fonds d’amélioration 
de l'Habitat. 

Si ces fortifications — aujourd’hui disparues — ont obligé 
la vieille ville à se resserrer sur elle-même, les quartiers neufs 
sont largement ouverts ; bien des terrains y restent disponi- 
bles dans le centre sans étendre la ville hors de ses limites 
actuelles ; la densité de population est faible: 50.000 habi- 
tants pour 670 hectares, 74 habitants à l’hectare, 

Une importante percée-est à l’étude, à travers un quartier 
insalubre et des jardins privés : elle améliorera la circulation 
et permettra surtout de trouver, en plein centre, de magni- 
fiques terrains de construction pour commerces, hôtels, ciné- 
mas, habitations à loyer correspondant à cet emplacement 
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Ammerschwihr. Les constructions restées debout sont une petite minorité (en 
grisé). Les reconstructions (en noir) sont dans toute la mesure compatible avec 
l'ordre de priorité commencées par le centre pour se terminer par les quartiers 
périphériques, afin de répartir les frais ce vitalité sur plusieurs années. 

Ce document permet de voir, en même temps, l'amélioration apportée par le 
remembrement et un pl'an-masse bien étudié. (G. Stoskopf, Urbaniste et Archi- 
tecte en Chef). - Echelle : 1/8000. 


exceptionnel. Les premiers pourraient étre construits pour 
des particuliers aprés lotissement assorti d’un cahier de charges 
de servitudes ; les seconds pour |’Office Public d'H.B.M. La 
Municipalité procède actuellement à l’acquisition des terrains 
et se préoccupe de la réinstallation des habitants du quartier 
insalubre, lui-même en cours d’acquisition. 

En résumé, l’urbanisme moderne, soucieux de logique et 
d'équilibre, a trouvé en Alsace un terrain bien préparé. Il 
reste beaucoup à faire, mais les années à venir verront l’abou- 
tissement rapide des études entreprises, grâce à la compré- 
hension et à l’esprit d'initiative de la population alsacienne. 


L. Lemoine. 


immeubles 
existants 


Ws 


immeuble: 
projetés 


Wittelsheim (Zone des Potasses). Cette commune rurale qui a triplé en 20 ans 
cevient une petite ville. Néanmoins, pour éviter dans les constructions nouvelles 
des désordres par suite des tassements dis à l'exploitation minière, il est recom 
mandé aux constructeurs de ne pas abuser de l'ordre continu. (Echelle : 1/1000) 


NOTES ET RÉFLEXIONS SUR L'URBANISME 


DANS LE 


p 


BAS-RHIN 


H. VERMEIL, 
Architecte en Chef, 
Inspecteur Départemental de l'Urbanisme et de |’Habitation. 


La situation particulière de ce département-frontiére et 
bilingue est suffisamment connue pour ne pas insister outre 
mesure sur ses caractéristiques locales. Rappélons néanmoins 
que sa position de « Marche Frontière » domine toute l’his- 
toire et la destinée de cette région est universellement connue 
a la suite des souffrances qu’elle endura sous deux occupa- 
tions récentes. 

L’Alsace fut toujours un carrefour de l’Europe, une zone 
de contact forcé entre deux Etats et deux cultures. Située 
entre l'Occident et le cœur de l’Europe, elle a pu pousser ses 
relations dans tous les sens. 

L’Alsace est aussi un pays de contrastes doté d’un haut 
pays: les Vosges, avec son climat de montagne, ses fortes 
précipitations, ses longs enneigements, et d’une plaine, la 
plaine rhénane qui s'étend sur près de 200 km., d’un climat 
plus sec, lorsque le brouillard ne s’y accumule pas trop. 

Une chose qui frappe le visiteur qui pénètre pour la pre- 
mère fois en Alsace, c’est l’accent rude, la sonorité germa- 
nique de la langue ; c’est bien là une caractéristique essen- 
tielle de la population alsacienne. On retrouve ici la même 
fierté d’avoir un langage bien à soi et nettement différent 
du Hoch-Deutsch classique, comme dans les cantons de Suisse 
alémanique. 

Une autre particularité réside dans l’importance des fac- 
teurs confessionnels de cette province : la foi religieuse de 
PAlsacien catholique ou protestant est encore bien vivante et 
chacun pense que l'affirmation des convictions peut fort 
bien s’allier avec le respect d’autrui. 

Ajoutons a cela un esprit travailleur, un caractére trés 
sociable, une ténacité réputée, un attachement au folklore 
et aux traditions populaires et nous aurons rapidement es- 
quissé le caractére alsacien. 

+ 

Mais si nous revenons au Bas-Rhin lui-même, nous verrons 
qu’il se compose en fait de 3 régions géographiques bien dé- 
finies, se traduisant également par trois modes de construc- 
tions distincts pour l'habitat. 

Tout d’abord : la plaine du Rhin, dénommé le « Ried » 
pour sa partie Sud, de Strasbourg à Colmar, et « Basse Alsace » 
pour l’étendue située au Nord de Strasbourg. Terre fertile, 
propice aux multiples céréales cultivées dans le loess, aux 
champs de tabac et aux alignements de houblon. 

Dans la plaine, la pierre est rare et les transports sont coû- 
teux. Cela explique l’emploi généralisé du pan de bois de 
chêne depuis des siècles pour tous les genres de constructions, 
y compris certaines églises. Les forêts du Rhin et la grande 
forêt de Haguenau étaient les fournisseurs naturels de ce 
matériau de base. 

Au mot de plaine, il faut enlever ce qu’il peut avoir de 
monotone, tant dans le relief que dans le décor, car n’ou- 
blions pas que les villages bien groupés se succèdent à 3 ou 
4 km. et qu’en eux se trouve concentrée toute l’activité 
agricole du pays. La maison? On connaît le type de la 
maison alsacienne : gai bâtiment badigeonné de blanc, aux 
pans de bois apparents, brunis par le soleil ou parfois peints 
en noir. Les façades sont percées de petites fenêtres à volets 
verts. 

En second lieu vient la région boisée des Vosges, coupée 
de vallées comme celles de la Bruche ou de Villé, dont cer- 
tains sommets dépassent 1.000 m. d’altitude. Comme le dit 
Pierre Marthelot : « Le paysage rural des Vosges tient essen- 
tiellement dans la répartition de trois grandes formations, 
pour partie naturelles et pour partie humaines : la forêt, le 
paturage et le champ, les prés n’étant en fait que des champs 


_d’herbe. » 


Ici l’habitat est moins systématiquement groupé que dans 
la plaine, et le hameau ou la ferme isolée ne sont pas rares. 
Petite maison de pierre, rectangulaire, couverte de tuiles ou 
de bardeaux et qui groupe sous le méme toit toutes les acti- 
vités de la ferme : la longue façade avec ses trois portes, l’une 
pour les hommes, l’autre pour le foin et la charrette, la troi- 
sième pour les bêtes, en laisse deviner le plan. 

Pour cette région, ne se posent pas actuellement de pro- 
blèmes d'urbanisme immédiats, les combats s'étant déroulés 
sur la frontière du Rhin et dans la plaine. 

Enfin, le « Krumm Elsass » — Alsace bossue, ainsi dé- 
nommée a cause de ses collines — est le pays limitrophe du 
plateau lorrain entre la Sarre et l’Eichel. La, les fermes de type 
lorrain sont plus importantes, construites en mitoyenneté et 
en ordre continu : habitation, grange, écurie groupés sous le 
même toit, sans cour de ferme ; construction essentiellement 
en pierre, souvent en pierre de taille. La rue est particulière- 
ment sale et encombrée, car tout s’y trouve : tas de bois, fu- 
miers, charrettes, outils, volaille. 


~ 


Voyons comment se présente la situation des destructions 
au moment de la Libération du Bas-Rhin ; en rappelant que 
ce département figure parmi les 10 premiers départements 
sinistrés par faits de guerre. Il compte donc parmi ceux qui 
furent les plus éprouvés. 

Importance des destructions : 

Les destructions subies par le département du Bas-Rhin 
portent sur 157.187 immeubles. Elles proviennent, d’une 
part, des combats de 1940 sur la ligne Maginot, mais prin- 
cipalement des bombardements et des combats pour la Libé- 
ration de l’Alsace pendant l’hiver 1944-45. 

Immeubles réparables 139.243 

Immeubles totalement détruits 17.944 

Le pourcentage des destructions totales dépasse 20 % dans 
163 localités pour : 

Communes sinistrées : 460 ) 

Communes intactes : 101 ) 


Nombre d'immeubles détruits (1) 
Villes de plus de 3.000 habitants : 


561 


% de 
totalement partiellement Fier 

PACS ULEIINCA Uy Porc) 543 3.043 30,04 
SES 12 We 3 Sets 2. 99 1.886 16,35 
WISSEMBOURG 126 777 22,89 
STRASBOURG ...... 596 2717 20,64 
Localités de moins de 3.000 habitants : 
EAs TEN SR "SES 1: 503 176 82,34 
RITTERSHOFFEN 249 130 73,81 
TARR Bo ELE IM a SRE. 218 217 66,60 
LAUTERBOURG 237 232 66,35 
BH eae a TL en 124 154 59,44 
MARCKOLSHEIM 559 471 pers 
RG ee A ER UE oh 84 127 52,30 
REINA OG een acta cae 259 546 12226 
SCOHOENAUE REX 75 239 45,11 
OCALETTELA LEE. 302 139 30,49 
ISIC ORSHEIM yh se: 29 71 30,04 


Rappelons simplement qu’a part les Villes de Strasbourg, 
Haguenau, Sélestat, Lauterbourg, presque tous les problémes 
d’urbanisme qui furent à traiter, furent essentiellement ceux 
de l'urbanisme rural. 


(1) A noter que ces renseignements ont été fournis par le Service Dommages 
de Guerre de la Délégation et qu'ils comprennent sous la rubrique « immeubles 
détruits » les maisons d'habitation plus leurs dépendances. 


39 


Plan schématique indiquant 
la densité et la localisation 
des destructions du Bas-Rhin 
en 1940 et 1945. 

La dimension des points 
pochés correspond au taux de 
destruction de chaque com- 
mune sinistrée. 

Le montant des destructions 
s'élève à environ 190 mil- 
liards. 


108 communes ont été déclarées sisnistrées par arrêté mi- 
nistériel et furent dotées d’un plan d'aménagement. 

Actuellement, 70 plans sont déclarés d’utilité publique et 
une vingtaine sur le point de l'être. 


+ 


Le 15 Août 1945, soit quatre mois après la création du 
Service de l'Urbanisme, les enquêtes préliminaires étaient 
suffisantes pour examiner comment on pourrait entreprendre 
le remembrement des parcelles sinistrées. 

Il est bien certain que la solution parfaite aurait consisté 
à effectuer simultanément le remembrement rural et le remem- 
brement urbain des communes sinistrées. Mais il en fut tout 
autrement : l’idée même du regroupement parcellaire ressem- 
blait par trop à l’action nazie en faveur de l’économie de 
guerre du Reich et à la colonisation des petites propriétés, 
complétée par la création forcée de fermes de 20 hectares 
dénommées « ERBHOEFE » (fermes héréditaires) (2). La 
culture à grand rendement, imposée par l’ennemi à un peuple 
de petits cultivateürs, était considérée comme une insulte, 
un acte tyrannique et arbitraire dont chaque paysan ne 
souhaitait qu’à effacer le souvenir au plus tôt. Devant cette 
situation, il valait mieux utiliser la douceur et la persuasion. 
Ce fut aussitôt la tâche entreprise par les Services Agricoles et 
la C.G.A. (3). De son côté, dès 1946, le Service Départemental 
de Urbanisme s'était préoccupé du problème du remembre- 
ment rural, base de départ indispensable pour orienter les 
études d'urbanisme. Les contacts nécessaires furent pris avec 
M. LUCAS, Ingénieur en Chef du Génie Rural, les Services 
du Ministère de l’Agriculture et la Préfecture du Bas- 
Rhin. Il fut convenu que la reconstruction immobilière n’at- 
tendrait pas le démarrage du remembrement rural, mais que 


(2) Erbhôfe : L'idée avouée de l'occupant allemand était de destiner ces 
fermes au fils aîné de la famille paysanne, afin d'éviter le morcellement sans fin 
des pronriétés rurales. 

L'idée cachée était peut-être d'y installer un jour des Junckers pour coloniser 
l'Alsace. 

Ces fermes bien exécutées, mais conçues pour l'exploitation de 20 à 30 ha 
sont aujourd'hui trop importantes pour les possibilités financières du moyen culti- 
vateur alsacien. ; 

Un projet de loi est’ actuellement à l'étude et donnera sans doute satisfaction 
tant aux anciens propriétaires des terrains qu'aux sinistrés eux-mêmes. 


(3) Confédération Générale de l'Agriculture. 
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toutes mesures permettant la mécanisation rapide agricole, 

des améliorations dans la disposition et l’équipement des bà= 

timents d'exploitation, seraient prises au fur et à mesure de 
l'étude des projets de reconstruction. | 

Cette règle fut suivie par les architectes-reconstructeurs 
dans la mesure où des indemnités de dommages de guerre 
suffisantes étaient accordées aux sinistrés. 

D'ailleurs, il était impossible d'envisager une autre solution, 
car la loi du 9 Mars 1941 sur le remembrement rural n’était 
pas applicable dans les 3 départements recouvrés de VEst, 
parce que non introduite. Elle ne devint applicable qu’à la 
suite de la loi du 10 Mars 1948, dont le Règlement d’appli- 
cation ne parut qu’au printemps 1949. Actuellement, des 
travaux de remembrement rural, encore modestes, sont en 
cours dans l’arrondissement de Wissembourg, principalement 
dans des zones très morcelées mais d’un bon rendement. 
C'est le cas des communes de ROTT, de CLEEBOURG, de 
STEINSELTZ, etc... Le premier programme adopté prévoit 
un avancement de 10.000 hectares par an à partir de 1950, 
à la condition que les crédits prévus soient effectivement 
accordés et qu’un plus grand nombre de géomètres puissent 
s’atteler à cette tâche. 

Quant au remembrement urbain en cours de réalisation 
dans 85 communes du département, de grosses difficultés 
locales se sont présentées dès l’origine : 

— attachement exagéré du sinistré aux parcelles bouleversées 
rendant le desserrement difficile ; 

— manque de terrain disponible pour le relogement des sinis- 
trés en zone de compensation, étant donné qu'il faut 
presque partout tenir compte des vergers existants ; 

— attachement du paysan alsacien à la disposition tradition- 
nelle des constructions (pignon sur rue, cour fermée, 
nombreux bâtiments annexes) qui ne facilite guère l’ap= 
plication des marges d’isolement latéral ; , 

— enfin, les expropriations à réaliser pour les besoins du 
remembrement se faisant au détriment de certains habi- 
tants d’une commune, cette opération est souvent mal 
comprise par la population. En effet lorsque les pour- 
parlers amiables échouent, il faut bien aboutir quand 
méme avec les moyens que donne la loi. Les gens estiment 
à tort que l’expropriation, en vue du relogement, rap- 
pelle les mesures d’autorité du régime nazi. 

Malgré toutes ces difficultés, nous avons pu réaliser le 
remembrement nécessaire à 3 importants programmes d’flofs 
brioritaires comprenant au total près de 2.000 parcelles, dont 
800 d’entre elles contiennent de nouvelles constructions. 

Un desserrement suffisant, de même que la parcelle-type 
idéale n’ont pas toujours pu être réalisés. Mais dans l’ensemble, 
les avantages et les règles de l'Urbanisme ont pu être appliqués 
et, petit à petit, la population revient sur son parti-pris ini- 
tial en constatant de visu les résultats obtenus. 


+ 


En ce qui concerne la collaboration des urbanistes et des 
architectes à l’œuvre de la reconstruction, il y aurait beau- 
coup à dire pour résumer plus de 4 ans d’activité. 

Pendant la période héroïque de 1945 à 1947. il fallut 
reloger de toute urgence des milliers de sinistrés dans 6.100 
baraquements provisoires, assurer à tout prix le logement des 
récoltes, du bétail, etc..., et enfin procéder à la réparation 
de milliers d'immeubles. | 

La règle était de faire partout où il était possible des cités 
provisoires placées à l'extérieur des zones sinistrées ; on a yu 
par la suite combien juste était ce principe. . 

Ce n’est qu’en Octobre 1947 que commencèrent les pre“ 
miéres études de plans-masse pour les constructions groupées | 
en Ilots Prioritaires et au mois de Juillet 1948 M. PROTHIN, ~ 
Directeur Général de l'Urbanisme, pouvait inaugurer le deu- 
xième îlot prioritaire du département à HAGUENAU (le 
14 Juillet 1948). 

Nous avons déjà dit plus haut que la reconstruction dans 
ce département est essentiellement rurale et que, par consé- 
quent, l’ordre discontinu est observé pour la reconstruction | 
des exploitations de petites et moyennes cultures familiales» 


ae 


Lauterbourg : Plan masse 
du auartier sinistré à 100 % 
et îlots prioritaires (1948- 
1949). - M. VIALLEFOND, 
Urbaniste. H. VERMEIL, Ar- 
chitecte en Chef. 


ville jadis fortifiée par 


A Lauterbourg, 
VAUBAN, l'architecture du 18"° siècle est 
nettement affirmée, notamment par de grandes 
toitures. 


— 
Lauterbourg : Le premier 
ilot en voie d'achèvement 
(maison simple et maisons 
. jumelées). - M. DELACOURT, 
Architecte. H. VERMEIL, Ar- 
chitecte en Chef. 


Rohrwiller : Etude théorique de plan masse avant 
remembrement et précédant le plan d'aménage- 
ment (1946), - W. GROSSMANN, Urbaniste, 


Hatten : Premier 


en Chef. 
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Photo Carabin. 


îlot prioritaire en bordure de 
la Grand’Rue. - O. BURGER, Architecte, en colla- 
boration avec M. TREIBER. H. VERMEIL, Architecte 


arabin. 


Photo C1 


Subissant souvent l’influence des sinistrés, les Commis- 
saires au Remembrement ont tendance 4 découper des par- 
celles qui tiennent peut-étre compte de la superficie ancienne, 
mais dont la largeur est insuffisante sur la rue. Ce n’est que 
rarement que l’on obtient après remembrement des parcelles 
de 20 à 25 m. de large. Il faut cependant reconnaître qu’une 
juste solution n’est pas aisée, car bien souvent l'arrière des 
parcelles est déjà planté de vergers, auxquels les sinistrés 
tiennent quelquefois davantage qu’à certains bâtiments. 

Afin de ne pas trahir les programmes d'aménagement et 
pour éviter de multiples demandes de dérogations, les archi- 
tectes en Chef et les Commissaires au Remembrement ont 
jugé sage de rédiger pour chaque flot un programme des 
servitudes assez précis qui résume les obligations et les droits 
de chaque propriétaire. 

Une autre difficulté rencontrée est celle de la conception 
alsacienne ou rhénane de la mitoyenneté à la campagne. Les 
usages locaux admettent parfaitement que deux maisons 
d'habitation soient séparées par une ruelle de 60 cm. dans le 
cas de parcelles de faible largeur. Mais, par contre, deux pro- 
priétaires acceptent très difficilement l’idée de construire en 
pleine mitoyenneté (maisons jumelées) et fréquemment on 
nous demande la permission de construire deux murs séparés 
par un vide de 20 à 30 cm. Inutile de dire qu’un refus sys- 
tématique est opposé à de telles demandes. 


La construction de maisons jumelées destinées à l’habitation 
seule a été cependant réalisé de nombreuses fois, mais jamais 
pour des habitations rurales. Cette remarque ne s'applique 
qu'aux zones sinistrées de la plaine du Bas-Rhin. Actuel- 
lement la coordination des études se fait normalement à 
lPintérieur des 4 secteurs de reconstruction, entre architectes 
en chef, architectes d'opérations et commissaires à la recons- 
truction, mais elle est à notre avis à améliorer avec le Service 
d'Urbanisme pour éviter certains petits « accrocs » au mo- 
ment de la délivrance du permis de construire. 


Une des causes qui rend difficile « l’essayage » des par- 
celles en vue de la mise au point des avant-projets de recons- 
truction, est l'incertitude dans laquelle se trouvent les archi- 
fectes au point de vue du montant des indemnités de dom- 
mages de guerre allouées à leurs clients. 


Il faut absolument que les services D.G. et les experts com- 
prennent que les architectes ont besoin. de plusieurs mois 
d’études devant eux pour mener à bien leurs projets. 


En effet, il arrive fréquemment que le sinistré change plu- 
sieurs fois d’avis, même après avoir approuvé son avant-projet 
et que des modifications importantes nécessitent des mises au 
point laborieuses. 


Etant donné ces difficultés, je tiens à rendre hommage à 
la patience et à la ténacité de la grande majorité des archi- 
tectes qui ont fait un effort remarquable pour permettre la 
mise en route de 148 unités de chantiers, totalisant 1.200 
immeubles pour les programmes de 1948 et 1949. 


Strasbourg : 
Européenne. 


Capitale de l'Union 
La foule massée sur la 


Place Kléber écoute les discours de 
MM. SPAACK et CHURCHILL en 
Août 1949. 
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1 
Je citerai encore, pour mémoire, l'implantation de M 
chalets importés d'Allemagne qui ont trouvé une utilisation. 
assez judicieuse dans ce département, soit sous forme de re- 
constructions isolées, soit sous forme de cités, comme à 
Kientzvillé, Fleckenstein, Montagne-Verte, etc... 


+ 


Enfin nous dirons encore quelques mots sur la situation 
de STRASBOURG. La capitale de l’Alsace a subi des dom- 


mages heureusement assez dispersés, mais nombreux : 


596 immeubles totalement sinistrés. 

La principale difficulté actuelle réside dans l’absence d’un 
plan d’urbanisme déclaré d’utilité publique, qui permettrait. 
d’entreprendre des opérations de reconstruction plus massives. 
Actuellement, des accords partiels ont été obtenus aussi bien 
de la part des Services Techniques de la Ville de Strasbourg, 
que des administrations intéressées, dans le but de déterminer 
un certain nombre de périmètres de reconstruction à l’inté- 
rieur desquels des chantiers de reconstruction sont ouverts 
depuis de longs mois. Nous espérons que prochainement. 
après examen des premières études du plan d'aménagement 
par le Comité National d'Urbanisme, une seconde tranche de 
travaux pourra être mise en route. 

A signaler également la création du « Groupement d’Urba- 
nisme de Strasbourg » intéressant 21 communes de l’agglo- 
mération strasbourgeoise totalisant une population de 250.000 
habitants, soit environ le tiers de la population du département 
du Bas-Rhin. 

Au titre des constructions d’Etat, Strasbourg est également 
dotée d’une groupe important d’I.S.A.I. dont 145 logements 
sont actuellement terminés. Quatre autres localités du dé- 
partement ont bénéficié également de 70 logements au même 
titre. 

Pour conclure, on peut dire qu’il est réconfortant aujour- 
d’hui de voir tant de villages mutilés renaître lentement à la 
vie. De longues discussions pourraient évidemment s'élever 
au sujet de leur nouvelle physionomie, mais nous pensons qu'il 
est encore trop tôt pour porter un jugement définitif sur le 
style de chacun d’eux. 

La loi sur les dommages de guerre est ainsi faite qu’elle 
laisse au sinistré le libre choix de son architecte. Il ne faut donc 
pas s'étonner de ce que pour une population, très attachée à 
ses traditions, les architectes n’aient, pour la plupart, pas vou- 
Ju rompre brutalement avec le passé. Ils ont bien souvent 
cherché des solutions de transition avec notre époque où le 
constructeur est encore à la recherche d’un style. 

Les sinistrés du Bas-Rhin reconnaissent volontiers la pro- 
gression constante de l’œuvre de reconstruction dans leur dé- 
partement, puisqu’en 1949, il aura été engagé près de 7 mil- 
liards et qu’il est prévu un effort d'environ 12 milliards pou 
1950. 

H. Vermeil. 


Photo Carabin. 


ETUDE D’UN NOUVEAU 


| 


QUARTIER D’HABITATION 


A STRASBOURG 


Claude 


Le terrain où doit être édifiée cette cité est l’ancien polygone militaire 
de Cronenbourg, situé au nord-ouest de Strasbourg, sur un versant do- 
minant légèrement la ville. Quelques centaines de mètres le séparent du 
Centre et des faubourgs de Schiltigheim et de Koenigshoffen, distance 
facile à franchir en autobus ou à bicyclette. 

Le projet prévoit toute une gamme d'habitations de types différents. 
Sur le pourtour sont disposés environ 500 pavillons avec jardins pour les 
familles nombreuses, autour de petites places sont groupés 500 logements 
dans des immeubles collectifs à 3 ou 4 étages, enfin, vers le centre du 
terrain, quatre blocs plus élevés abritent 400 logements. Soit, sur ce 
terrain de 38 hectares, une densité de population de 160 ou 165 habi- 
tants à l’hectare. 

Autour d'une place centrale, des emplacements ont été réservés a un 
groupe scolaire, une salle de fête et de cinéma, un marché, un dispen- 
saire, une station d'autobus, tandis que dans le secteur périphérique sont 
prévus des garderies d’enfants et le commerce de détail. 

j Un parc d’une quinzaine d’hectares occupe le centre de la composition, 
traversé par un réseau de circulation intérieure qui permettra aux enfants 
de se rendre à l’école ou à la ménagère d'aller faire ses achats sans ren- 
contrer de voitures. 

Le projet conçu par l'architecte Claude LE CCEUR, avec la collabo- 
ration de son adjoint, Olivier de LAPPARENT, vient de connaître un 
‘commencement de réalisation. Une partie des voies et des égouts a été 
exécutée et quelques maisons préfabriquées provisoirement disposées sur 
le terrain. 

… Cette nouvelle cité de Cronenbourg qui doit être un apport appré- 
ciable en vue d’atténuer la crise du logement à Strasbourg, constitue une 
étude intéressante dans le domaine de l'Urbanisme. 


| 
| 
| Architecte en Chef de la Reconstruction. 
| 
| 


LE CŒUR 


Plan d'ensemble : 1 - habitations individuelles avec jardin ; 2 - habi- 
tations collectives de 3 ou 4 étages ; 3 - habitations collectives de 10 
étages ; 4 - commerce de détail; 5 - jardins d'enfants; 6 - marché; 
7 - école; 8 - salle de réunion, cinéma et bibliothèque ; 9 - consultations 
médicales et bains ; 10 - terrain de sport. 
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Sigolsheim : Eglise du XIIme 
siècle. À gauche, aspect avant 
les dommages ; à droite, pro- 
jet de restauration du clocher 
d'après les éléments romans 
retrouvés 


MONUMENTS HISTORIQUES ALSACIENS 


DOMMAGES DE GUERRE 


par 


Bertrand MONNET 


Architecte en Chef des Monuments Historiques 


Des quelque 900 édifices classés Monuments historiques et 
inscrits à l’Inventaire supplémentaire que l’on compte en 
Alsace, plus du tiers a été endommagé par faits de guerre. 

Parmi ceux-ci, 22 sont irréparables ou totalement détruits ; 
125, sérieusement atteints, ont nécessité ou appellent encore 
Pintervention du Service des Monuments Historiques. 

Géographiquement, les dommages se situent aux points ou 
les opérations militaires ont été les plus actives, c’est-a-dire, 
en 1940, sur la frontière nord de l’Alsace, en 1944-45 dans 
la région de Haguenau-Wissembourg et surtout dans ce que 
l’on appelait alors la poche de Colmar. 

Dans cette Alsace si riche d’un passé monumental qu’elle 
conservait précieusement, en mariant intelligemment la tra- 
dition et le progrés, les ruines irréparables se localisent autour 
de Colmar, dans ces petites cités dont les toits, les pans de bois, 
les oriels, les fontaines étaient popularisés par l’image, tel 
lexquis village d’Ammerschwihr, tels aussi Sigolsheim, 
Ostheim, Guémar réduits en cendres, mais déja renaissants. 

C'est enfin aux bombardements aériens d’Août et Sep- 
tembre 1944 que sont dues les graves destructions éprouvées 
par Strasbourg au cœur de l’ancienne cité. 

A l'exception de cas heureusement isolés (le Palais de Rohan 
et l’Ancienne Douane à Strasbourg, les églises de Sigolsheim, 
de Herrlisheim, de Fort-Louis et de Neuf Brisach), on dé- 


Strasbourg : Cathédrale, les voûtes du bas-côté nord après leur restauration. 
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nombre des dommages superficiellement étendus, mais pour 
la plupart réparables, dommages qui soulèvent pour notre 
service de sérieuses difficultés techniques et financières, mais 
qui, après restauration, n’auront compromis en définitive, ni 
Pintérét architectural, ni la valeur d’authenticité des monu- 
ments. 

Enfin, sont heureusement intacts, ou à peine égratignés, 
nombre d’édifices comptant parmi les plus beaux et les plus 
anciens de l’Alsace : l’église Ste-Richarde d’Andlau, l’abba- 
tiale de Marmoutier, la rotonde d’Ottmarshiem, les églises de 
Neuwiller et de Rosheim, St-Pierre-le-Jeune et St-Thomas à 
Strasbourg, les monuments de Colmar, les églises de Rouffach, 
de Guebwiller et enfin les admirables vestiges de l’abbaye de 
Murbach. 

Sont sauvées également, les verrières anciennes qui, toutes 
avaient été déposées en 1939, mais qui ont beaucoup souffert 
des déménagements et manipulations subies sous l’occupation 
allemande. 

Signalons à ce propos, l'efficacité des mesures de défense 
passive prises en 1939-40 par le Service des Monuments Histo- 
riques, notamment les masques de protection qui ont sauvé 
d’une destruction certaine la custode de Walbourg et le por- 
tail Nord de la Collégiale de Thann. 


Il est, hélas, un groupe de monuments détruits, non au 


De | 
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Strasbourg : Portail d'entrée de l'hôtel de la Préfecture (après restauration 1948). 
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| Strasbourg : Château des Rohan, Août 1944, 


cours des combats, mais du seul fait de Allemagne qui pré- 
tendait effacer du sol alsacien tout ce qui rappelait la France, 
y compris toutes les inscriptions en langue française, si 
anciennes fussent-elles. 

Il s’agit des monuments évoquant la souveraineté, l’histoire 
ou la présence de la France depuis les Traités de Wesphalie, 
jusques et y compris les monuments aux morts des guerres de 
1870-71 et de 1914-18 : Monument du Geisberg à Wissem- 
bourg, de Kléber et de Desaix à Strasbourg, de Rapp et de 
Bruat à Colmar, etc... 

Le patriotisme alsacien a permis d’en sauver des fragments 
importants, aussi Kléber et Rapp ont-ils repris aujourd’hui 
leur garde traditionnelle à Strasbourg et à Colmar. 

Quelle est la situation actuelle de nos monuments sinistrés ? 
Quelle doctrine, si doctrine il y a, appliquons nous ? 

Les deux premières années qui ont suivi la libération ont vu 
régner une grande activité sur nos chantiers. En général, tout 
ce qui était sauvable a été conservé au moyen de couvertures, 
de clôtures et de consolidations provisoires. 

Ce n'était pas, parfois, sans mécontentement de la part des 
sinistrés que s’exécutaient ces travaux, tandis que les plans 
d'urbanisme et de reconstruction s’élaboraient sans résultats 
immédiatement visibles pour la population. 

Depuis un an, la situation s’est renversée. L’effort magni- 
fique des services du M.R.U. dans le Bas-Rhin et le Haut-Rhin 
n’a pas été accompagné de réalisations parallèles de la part du 
Service des Monuments Historiques, faute de facilités finan- 
cières comparables. 

En outre, la restauration des monuments anciens exige de 
minutieuses études et des travaux longs et coûteux lorsqu'il 
s’agit de pierre de taille, de sculptures et de vitraux. 

En 1948 cependant, un grand effort a été fait à l’occasion 
des fêtes auxquelles donnait lieu la célébration du Troisième 
Centenaire du Rattachement de l’Alsace à la France. 

A Strasbourg, dans la Cathédrale, les voûtes endommagées 
ont été restaurées et la moitié des verrières ont repris leur 
place. 

La partie centrale du Palais de Rohan a été remise en état, 
les grands appartements et le musée réouverts. 

Actuellement, la plupart des réparations portant sur les 
immeubles classés légèrement éprouvés sont exécutées. 

‘Il nous reste à faire face à la restauration proprement dite 
des édifices les plus endommagés. Dans ce domaine, il ne 
s’agit plus, comme l'ont fait Viollet-le-Duc et ses élèves, de 
restaurer dans une unité de style théorique, dans un style dé- 
terminé, d’une époque déterminée, mais de rétablir ou de con- 
server nos monuments tels que les générations successives les 
ont faits, les ont modifiés, les ont aimés. 

Nous devons cependant faire exception à ce principe 
lorsque, sous des restaurations récentes ou discutables, nous 
retrouvons des témoins authentiques du passé. Telle, dans 
l'Eglise Saint-Georges à Sélestat, la flèche baroque retrouvée 
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Strasbourg : Château des Rohan, Avril 1945 


au-dessus de la croisée du transept, sous un habillage gothique 
de fantaisie datant du siécle dernier, et que nous rétablissons 
d’après les éléments authentiques retrouvés. 

Telle aussi l’église de Sigolsheim. Il s’agit d’un petit édifice 
du XII° siècle, affreusement éventré en 1945. Le clocher du 
XV°* siècle, d’une hauteur disproportionnée à la nef, menaçait 
ruine. En le déposant, nous avons découvert qu'il avait été 
reconstruit à l’époque gothique en remployant les matériaux 
d’un précédent clocher roman. Les éléments recueillis (chapi- 
teaux, colonnettes, archivoltes) permettront de reconstituer 
de manière indiscutable le clocher primitif de bien meilleures 
proportions que le suivant. 

On évite, d’autre part, les déposes suivies de remontages 
coûteux qui entraînent inévitablement le remplacement d’élé- 
ments authentiques. Les injections de ciment, pratiquées sous 
des pressions variables, permettent de sauver des maçonneries 
qui paraissaient condamnées. 

Dans un angle fissuré de la Maison de l'Œuvre Notre- 
Dame, à Strasbourg, a été réalisé, pour la première fois 
semble-t-il, l'emploi d’aiguilles de fer placées dans des forages, 
combinaison constituant après injection de ciment, un bloc 
de maçonnerie armée sans aucune modification du parement 
extérieur. 

Le problème des toitures, si important en Alsace, est résolu 
différemment suivant les cas. 

Lorsqu'il s’agit de refaire une couverture dans un site 
urbain entièrement reconstruit, on utilise la tuile plate neuve 
faite à la main, laissant au temps le soin de lui donner une 
patine naturelle. 

Par contre, lorsque les dommages sont limités, lorsque 
l'édifice est particulièrement en vue, ou lorsqu'il s’élève au 
milieu des maisons anciennes, nous demandons aux entreprises 
d'exécuter les réparations de couverture exclusivement au 
moyen de tuiles anciennes. 

En bref, nous considérons qu’un monument ancien n’est 
pas un objet de musée, mais un élément vivant de la cité. 

Vivant pour le rôle pour lequel il a été construit et qu'il 
continue souvent de jouer, sanctuaire ou maison de ville — 
vivant comme facteur déterminant dans l’évolution ou la re- 
construction de son cadre urbain — vivant, enfin, comme 
foyer d’art, dans les églises notamment, où nos peintres-ver- 
riers, nos orfèvres et nos sculpteurs disposent d’un champ 
immense pour exprimer l’art de notre temps. 

Mais, s’il doit maintenir le témoignage du passé, l’édifice 
ancien ne doit pas être un obstacle insurmontable à l’évolution 
de la vie urbaine. 

Nous souhaitons et nous avons de bonnes raisons d’espérer, 
que l’année 1950 verra s'ouvrir de nouveaux et importants 
chantiers dans les monuments historiques alsaciens. 

Les projets sont prêts, les marchés passés. Ce n'est plus 
qu’une affaire de crédits. 

B. M. 
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AMMERS 


CHWIHR 


DE LA CITÉ DÉTRUITE A LA VILLE DE DEMAIN 


Gustave STOSKOPF 


Architecte et Urbaniste. 


AMMERSCHWIHR est une ville de formation très an- 
cienne, bénéficiant d’une situation géographique excellente 
à l’entrée de la vallée de KAYSERSBERG, au carrefour des 
routes allant à Colmar, à St-Dié et les provinces de l'Est, à 
Ribeauvillé, aux Trois Epis et à Labaroche. 

La localité est adossée aux contreforts des Vosges. A l'Ouest, 
les premières maisons, dominées par la Porte Haute, occupent 
l'entrée d’un vallon formé par le lit d’un ruisseau appelé le 
Walbach, alors qu’à l'Est, l’agglomération se développe en 
arc de cercle vers la plaine d'Alsace. 

L’étendue du territoire communal d’Ammerschwihr est 

de 1.969 hectares, dont 1.219 hectares, s'étendant très loin 
dans la montagne, sont couverts de forêts ; 331 hectares, 
prnicipalement situés à l’Est et au Sud, sont plantés de vignes. 
Ammerschwihr produit, grâce à sa situation remarquablement 
exposée et à la nature des sols, des vins d’une remarquable 
qualité (traminer, riesling, pinots) qui comptent parmi les 
meilleurs crus du pays. 
La production vinicole annuelle était de l’ordre de 35.000 
cédés de vinification et l’aménagement rationnel des plan- 
tations avaient atteint, avant la guerre, un degré très élevé. 
La production vinicole annuelle était de l’ordre de 35.000 
hectolitres. 

Dans les terrains situés en plaine, la vigne cède la place à 
des cultures de blé, d'avoine, de luzerne et de pommes de 
terre dont la production est destinée essentiellement aux be- 
soins locaux. 

La petite ville exerça dans le passé, au même titre que 
Turckheim, Kaysersberg et Riquewihr, sur tous ceux qui-la 
visitèrent une incomparable séduction. Son passé de Ville 
libre, riche et prospére, membre de la Décapole d’Alsace, lui 
avait permis de conserver jusqu’à nos jours le caractère des 
cités fortifiées du 15° siècle dont nos régions gardent, avec 
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les villes précitées, quelques témoignages intéressants. 

Ces attraits, auxquels s’ajoutèrent le charme du paysage, 
vastes étendues de vignes escaladant les montagnes couron- 
nées de foréts de marronniers et de sapins, firent d’Ammers- 
chwihr un centre touristique de premier ordre. 


Qu'il nous soit permis de donner, ci-dessous, quelques 
lignes dues à la plume de J. et F. Regamey qui décrivirent 
parfaitement les beautés de ce vignoble et de ces vieilles cités 
de vignerons. 
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… «Dans toute la longueur de la Haute-Alsace et une 
partie du département du Bas-Rhin, les vignes s’étalent sur 
les collines qui forment les premiers contreforts des Vosges. 
Collines douces, d’aspects changeants, dont les chemins ca- 
pricieux, en leurs montées et descentes, réservent au pro- 
meneur les surprises les plus variées. Ici, c’est un petit sommet 
d’où l’on découvre soudain la vaste plaine ; là, c’est une vue 
subite sur la vraie montagne couverte de forêts ; ailleurs, 
une pente insensible vous mène à quelque vallon charmant, 
grasses prairies où chante un ruisseau. Des saules nombreux 
l’ombragent. Les saulaies, presque toujours, coupent agréa- 
blement la monotonie des vignes et cela s'explique puisque 
c'est le rameau des saules qui noue, de son lien flexible, le 
cep à l’échalas. 

Parmi les collines, des villages, de toutes petites villes sont 
disséminés, les uns perchés sur la hauteur, les autres nichés 
dans le creux de la vallée. Ces petites villes sont parmi les 
plus intéressantes de l’Alsace. Ce sont elles qui conservent 
le plus fidèlement les vestiges d’un passé parfois glorieux. 
Voyez Ribeauvillé, Riquewihr, Kaysersberg, Ammerschwihr, 
Turckheim ; voyez dans la Basse-Alsace, Obernai, Rosheim. 
Ce sont autant de nids à souvenirs. 


Presque partout on retrouve le vieux mur d’enceinte revêtu 
de lierre, avec ses fossés convertis en jardinets ; on découvre 
de vieilles tours, des échauguettes, des portes de villes an- 
ciennes, — celle de Riquewihr a encore sa herse — des os- 
suaires comme celui de Kaysersberg, où des milliers de crânes 
et de tibias sont empilés dans une crypte obscure. 


Les maisons particulières elles-mêmes présentent parfois de — 
charmants détails archaïques. Ici, c’est le linteau d’une porte | 
délicatement ornementé, souligné d’une date vénérable ; là, : 
c'est une fenêtre dont le cadre, en bois apparent, présente 
parfois de bizarres personnages sculptés. Mille détails, à cha-… 
que pas, rappelant le Moyen Age, l’époque glorieuse où les. 
quasi-villages d’aujourd’hui étaient des villes libres, presque 
des républiques, de véritables petites puissances indépendantes 
ct particularistes... » 


A Ammerschwihr, les témoignages du Moyen Age et de 
li Renaissance étaient particulièrement nombreux, les murs 
d’enceinte, les tours et portes de la ville étaient du 14” 
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mais les édifices les plus marquants furent du 16" siècle, 
période où la ville, avant de subir les atteintes de la Guerre 
de Trente ans, connut une grande ère de prospérité. Puis, la 
paix revenue après le traité de Westphalie, l’Alsace se trou- 
vant incorporée au Royaume de France, de nombreuses et 
belles demeures furent construites au 18" siècle. La ville 
garda pourtant jusqu’à nos jours un réseau de voies parfai- 
tement typique de la création urbaine du Moyen Age. 

Le tracé des circulations intra-muros, que les destructions 
ne purent effacer, comportait comme ossature : 

— un axe Nord-Sud (rue de Colmar et rue des Cigognes) ; 

— un axe Est-Ouest (Grand’Rue) ; 

fermés autrefois 4 chaque extrémité par des tours fortifiées 

destinées à défendre les quatre entrées de la ville. Sur ces 

deux circulations axiales venaient se greffer des chemins se- 
condaires, dont les plus importants furent : 

— parmi ceux allant de l’Ouest à l’Est : la Rivière aux Bains 
et la rue des Canards ; 

— parmi ceux allant du Nord au Sud: la rue des Seigneurs 
qui relia la place de Homme Sauvage à la place de la 
Sinn. 

Toutes ces voies intérieures comportaient de multiples chi- 
canes, des étranglements, dispositions qui semblent avoir été 
destinées a « cloisonner », en cas de siége, les quartiers cen- 
traux du bourg. 

Ces tracés, d’une si étonnante fantaisie, permirent de créer, 
au cours des ages, des tableaux d’une rare qualité. 

Chaque paysage en annongait un autre plus curieux encore 
et le visiteur amusé allait sans cesse vers de-nouvelles décou- 
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Une rue caractéristique d’Ammerschwihr. 


Avant la guerre, les possibilités de transformation ou de 
modernisation des propriétés baties étaient devenues, de ce 
fait, quasiment impossibles. Au début de ce siécle, débordant 
la limite tracée par les remparts, un quartier nouveau a pris 
haissance au Sud et à l'Ouest du Vieil Ammerschwihr. Ce 
« faubourg » composé d’une quinzaine de maisons, implantées 
et construites selon la fantaisie de leurs propriétaires, a le 
défaut de toutes les agglomérations urbaines, créées sans plan 
directeur et sans programme d’aménagement. Edifiées en 
ordre « discontinu », et échappant ainsi à la propagation des 
incendies, ces constructions, d’une conception trés médiocre, 
furent les seules à être préservées. Il y a lieu de noter d’ailleurs 
à ce propos que les quartiers intra-muros à très forte densité 

e construction furent particulièrement touchés. — 182 


vertes. Chaque place, chaque rue était construite comme un 
décor de théâtre, comportant une toile de fond fermant 
l'horizon et, de part et d’autre du spectateur, « côté jardin » 
et « côté cour » toutes les autres ressources d’une habile mise 
en scène. 

Sur une telle trame, les constructions s’élevérent sans au- 
cune contrainte, à peine génées, semble-t-il, par une distri- 
bution parcellaire aux sévères exigences et dont les effets ne 
cessèrent de s’amplifier au cours des siècles. Répondant à 
toutes les fantaisies du plan, négligeant le voisinage, les char- 
pentes, chefs-d’ceuvre de virtuosité, se dressérent avec la plus 
totale liberté. 

On est tenté de croire que d’un tel ensemble devrait se 
dégager une impression de désordre, aucun alignement, aucun 
gabarit n'étant observé. Or, l’œil n’est pas choqué, mais aime 
au contraire, suivre avec satisfaction, avec amusement même, 
le jeu des volumes et l’étonnante diversité des formes. 

Il est évident que les créations urbaines ainsi conçues com- 
portaient également des aspects moins séduisants. La concen- 
tration des populations sur des espaces limités par des cein- 
tures fortifiées (ceintures qui ne pouvaient être desserrées 
sans inconvénients) entraîna de lourdes servitudes qui ne 
cessèrent de s’intensifier au cours du 19° siècle. 

La distribution parcellaire, vieille de plusieurs centaines 
d’années, et dont la trame fut sans cesse retaillée et recousue, 
avait créé un enchevêtrement inextricable des propriétés. 

L’exiguité des espaces libres, privés ou publiques, engen- 
drait des situations pittoresques mais fréquemment insalubres. 


maisons comprenant leurs annexes ont été totalement dé- 
truites, 42 ont été endommagées à 50 %. 

La destruction d’Ammerschwihr est due, en premier lieu, 
aux incendies provoqués par de sévères bombardements 
d'artillerie. La population, après avoir stoiquement enduré 
le feu, notamment celui du 16 Décembre particulièrement 
meurtrier, fut évacuée le 2 Janvier 1945, mais ce n’est que 
le 2 Février, jour de la libération de Colmar, que devait 
prendre fin le martyre de la petite cité. 

Dès la fin des hostilités, tout fut mis en œuvre pour aider 
la population. Une vaste cité de baraquements provisoires 
fut érigée à l’entrée Est de l’agglomération. Un plan d’ameé- 
nagement et de reconstruction fut immédiatement mis à 
l'étude. Ce projet, suivi dans les délais les plus rapides d’un 
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projet de redistribution parcellaire, est actuellement en cours 
d’exécution. Le croquis, ci-dessous, illustre les grandes lignes 
du projet adopté. Ce furent particulièrement les problèmes 
de circulation qui revêtirent, du fait des origines très ancien- 
nes du réseau viaire, une très grande importance. Il fut re- 
connu nécessaire de modifier la situation existante et d’amé- 
liorer la voirie inter-urbaine, notamment celle de la Route 
Nationale 415 (Colmar-Col du Bonhomme-St-Dié) et celle 
de la route d’Ammerschwihr-Labaroche-Trois-Epis. 

A l'entrée de l’agglomération, la Route Nationale 415 
bifurquait en direction du Nord-Est, avant de changer de 
direction à Kientzheim et de rejoindre, vers l'Ouest, Kaysers- 
berg et le Col du Bonhomme. Une branche secondaire pre- 
nant naissance également à l’entrée de la commune, traversait 

le centre de la ville pour se diriger vers Kaysersberg en lon- 

geant la montagne par le tracé le plus direct. La destruction 
@Ammerschwihr, rendant possible l’élargissement de cette 
derniére route, il fut décidé de la classer Route Nationale au 
détriment de celle passant par Kientzheim, désormais classée 
route départementale. Afin d’épargner au centre d’Ammers- 
chwihr le trafic lourd et toutes les sujétions d’une circulation 
routière intense, la construction d’une route de déviation, 
tracée tangentiellement au noyau urbain, fut décidée. 

La solution adoptée a nécessité la création, à l’entrée sud 
de la ville, d’une place, véritable plaque tournante, orientant 
et dirigeant la circulation routière en direction du Nord : 
sur la déviation RN 415, sur la route de Ribeauvillé et vers 
le centre de la ville ; en direction du Sud : sur la RN 415, 
vers Ingersheim et Colmar. Il fut reconnu opportun égale- 
ment de rectifier le parcours de la route qui contourne Am- 
merschwihr au Sud et de l'ouvrir plus largement à la circu- 
lation en direction de la montagne afin de faciliter les impor- 
tants transports de bois. 
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En ce qui concerne la voirie urbaine intra-muros, le projet 
d'aménagement a prévu la création d’une place publique 
greffée sur l’axe Nord-Sud. Autour de cette place, comportant 
comme fond le nouvel Hôtel de Ville, seront édifiées, en 
priorité, les demeures des artisans et des commerçants. Centre — 
de la vie urbaine, lieu de réjouissances populaires, elle com=« 
portera, en dehors de surfaces plantées et des emmarchements | 
accédant à la mairie, des espaces réservés au stationnemeht del 
voitures. i! 


La création de cette place ne supprimera pas, cependant; « 
la place de la Sinn et la place de ! Homme Sauvage, qui con- 
serveront leur caractère modeste et intime. La rue des Sei- 
gneurs, qui les reliait dans le passé, sera par contre largement 
déplacée vers l'Ouest, afin de pouvoir l’incorporer dans le 
tracé d’une nouvelle circulation Nord-Sud, reliant le quartier 4 
d'extension Nord au quartier d’extension Sud. 


En dehors des modifications décrites ci-dessus, si l’on fait 
abstraction de quelques légères modifications d’alignement, © 
ayant pour but d’améliorer la visibilité, toute la voirie secon- 
daire conserve dans les limites tracées par l’enceinte fortifiée 
la trame ancienne aux mouvements sinueux. Rien ne s’op- 
pose, semble-t-il, à l’intérieur des zones soustraites à la grande 
circulation, de recréer quelques paysages urbains aux pers 
pectives limitées. 


L'expérience des premières maisons édifiées a déjà largement 
démontré que le groupement de volumes d'importance très 
variable, s'opère sans difficulté sur des tracés souples com-w 
portant des perspectives fermées, alors qu’une voirie aux 
alignements rectilignes exige la mise en place de volumes 
plus ordonnés. 


Dans les quartiers de compensation Nord et Sud, situés 
«hors les murs », la voirie projetée a, bien entendu, un ca-, 
ractère fort différent. Dans ces quartiers de compensation 
les constructions seront édifiées obligatoirement «en ordre 
discontinu », régulièrement espacées et comportant des 
marges de reculement. Il sera possible ainsi d’éviter partout 
le mur mitoyen aveugle, support habituel des affiches 
publicitaires. En opposition avec ce mode d’implantation très 
aéré, l’ordre continu sera imposé dans les quartiers centraux 
afin de conserver à Ammerschwihr, agglomération typique 
de « viticulteurs bourgeois » son caractère urbain très affirmé. 


Le projet de reconstruction se préoccupait également de 
réserver, à l’intérieur du périmètre de l’agglomération, des 
espaces interdits à la construction dans le but de sauvegarder. 
quelques aspects typiques du Vieil Ammerschwihr. Des zones 
«non aedificandi» dégageront les vestiges des remparts et 
assureront la protection des vignobles, ceinturant de toute 
part la commune. 


En ce qui concerne les batiments communaux, le projet 
prévoit la construction d’un nouvel Hôtel de Ville dans l’axe 
de la Grande place nouvellement créée, ainsi que la cons- 
truction d’un Groupe Scolaire comprenant Ecole de garçons, 
Ecole de filles et Ecole maternelle. L'ensemble de ces bâti- 
ments communaux sera construit avec l’aide généreuse de la 
Fédération Nationale des Anciens Combattants Prisonniers 
de Guerre qui, au lendemain de la libération, a adopté la 
commune d’Ammerschwihr. 


Actuellement, les grandes lignes de ce programme sont en 
cours de réalisation. 


Au cours des années 1948 et 1949, de nombreux chantiers 
ont été ouverts. Le gros-œuvre de 40 constructions est ter- 
miné et certains quartiers de la ville ont été entièrement re- 
constitués. S’adaptant parfaitement aux servitudes et aux 
trames imposées par le plan d’urbanisme, les Architectes 
d'opérations ont su créer des ensembles d’une très belle tenue, 
qui leur font honneur. Ce furent particulièrement les archi- 
tectes EHNY, RUCH, SCHWEIN, MULLER et BEUGNET 
qui ont apporté à la reconstruction d’Ammerschwihr, avec. 
leurs solides connaissances techniques, toutes leurs qualités 
de cœur et d’esprit. 


G. Stoskopf. 


J. EHNY et Ch. 
RUCH, Architectes, 


Immeubles situés aux abords de la tour. Détail du croquis 
ci-dessus, à droite. 
1) Chambres ; 2) Magasins ; 3) Cuisine ; 4) W.-C. ; 5) Réserve; 
6) Pressoirs ; 7) Atelier; 8) Ecurie ; 9) Etable ; 10) Fourrage ; 
11) Porcherie ; 12) Etable ; 13) Remise ; 14) Chambre à grains; 
16) Pressoir; 17) Buanderie ; 18) Cuisine; 19) Buanderie ; 
20) Garage; 21) Betteraves ; 22) Loggia; 23) Tour des 
Fripons. 
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llot de la Place de la Sinn. Etat ancien et plan masse après 
remembrement. 


— 


Entrée Est d'Ammerschwihr, Etat ancien. 


- > 
Entrée Est d’Ammerschwihr. [lot en cours 


de construction aprés remembrement. 


Entrée Est. Vestiges d’une Tour d'enceinte. 
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Place de la Sinn. Fermes Kuehn et Meyer. Projet de Reconstruction. 
G. STOSKOPF, Architecte. 


Au centre de la place du Marché se trouve une 
fontaine datant de 1560, «l’Homme Sauvage » la sur- 
monte, barbu, le corps couvert d’une ‘épaisse toison, 
armé dune grande massue et d’un bouclier orné de trois 
merles, les armoiries d’Ammerschwihr. 


Fontaine de l'Homme Sau- 
vage. Place de la Sinn. 


_ Porte de sortie du cellier, 
à gauche, le pressoir. 


Plan des Fermes Kuehn et 


Meyer, Etat ancien. 
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Place de la Sinn. Fermes Kuehn et Meyer. Reconstruction. 
G. STOSKOPF, Architecte. 


Ferme Meyer. Bâtiment d’ex- 
ploitation. Plan du rez-de- 
chaussée : 1 et 2 - Poulailler, 
porcherie ; 3 - fumière ; 4 à 
6 - étables ; 7 - remise ; 8 - 
aire. 


\ E> 
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Ferme Meyer. Bâtiment d'habitation 
Plan du rez-de-chaussée : 1 - buanderie 


distillerie ; 2 - cellier pressoir avec accès 
cave ; 3 - W.-C.; 4 - cuisine ; 5 - salle 
a manger ; 6 et 9 - chambres: 7 - ves- 
tibule d'entrée ; 8 - salle de dégustation. 


—— 
Ferme Meyer. 


Bâtiment d'exploita- i 


tion. Plan de l'étage. 


—— 
Sortie de cave 
vers le cellier. 


Ferme Meyer. Bâtiment d’ha- 
bitation. Plan de l'étage : à 
droite : chambres du proprié- 
taire ; à gauche, dans l'aile 
annexe : chambres des ven- 
dangeurs. 
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Propriété Frick et Chlur. Etat ancien. Exemple typique de distribution parcellaire » 
SEXE très ancienne. 


af 
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Plan de reconstruction des mêmes propriétés après remembrement. Joseph MULLER, 
Architecte. 


Vue des travaux en cours. Quarante chantiers sont en cours d'achèvement. 
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« Découverte aérienne du monde ». 


Doc. 


Neuf-Brisach. Ville forte du 17me siècle, due à VAUBAN. 


PROBLÈMES DE LA RECONSTRUCTION 


par 


Pierre POURADIER-DUTEIL 


Architecte en Chef de la Reconstruction. 


Cette étude traite de la Reconstruction en Alsace et, en particulier, dans le secteur rural du Bas-Rhin dont l’auteur 


a la charge. 


Les Français « de l’intérieur », comme on dit en Alsace, 
qui rencontrent un architecte travaillant dans cette région, 
lui font souvent cette réflexion : 

«Comme vous avez de la chance! un pays où Parchitec- 
ture régionale est restée si vivante. Je pense que vous recons- 
truisez l Alsace dans le style. » 

Il est vrai que l’Alsace est un vieux pays particulièrement 
fidèle à ses traditions et il est plus difficile qu'ailleurs d’y 
faire peau neuve sans s'inquiéter du passé. Même là où tout 
a disparu sous les bombardements, il reste encore l’âme des 
choses, incarnée parfois dans une cigogne au sommet d’un 
mur branlant, comme dans ce village d’Ostheim où les 
habitants ont décidé de consolider le mur et d’en faire le 
monument des morts. Il se silhouette aujourd’hui sur la place 
du village, dominé par sa mascotte. On ne saurait donc, sans 
témérité, négliger, en Alsace, la tradition. Est-ce à dire qu’il 
_ faut reconstruire «dans le style». Nous avouons ne pas 
aimer beaucoup l'expression. Méfions-nous de ces reconsti- 
‘tutions «à l'identique» où la technique moderne montre 
fatalement quelque part le bout de l'oreille et qui donnent 
si facilement cette impression de décor de théâtre qui a fait 
“auprès des cinéastes le succès du château du Hohkoenigs- 
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C’est, pensons-nous, une question de modestie, de tact et de 
gout. 

Qu’on s’applique à respecter la silhouette générale des 
maisons d’Alsace, la pente des toitures, qui est trés caracté- 
ristique, leur couverture, qui est la tuile plate, les hauteurs 
d’étages, qui sont basses, les proportions des ouvertures qui 
sont plutôt petites, ce qui n'empêche pas, à l’occasion d’ouvrir 
des baies en largeur, d'employer des croisées 4 guillotine, et 
même des châssis de béton armé pour éclairer une cage d’es- 
calier par exemple. 

C’est sur ces données trés simples que nous avons établi 
les « directives générales d’architecture » pour le secteur rural 
dont nous avons la charge dans la plaine du Rhin, depuis le 
sud de Neuf-Brisach jusqu’aux frontiéres du Bas-Rhin. Les 
architectes qui ceuvrent dans cette région, qu’ils soient locaux 
ou «de l’intérieur » ont parfaitement compris le problème. 
Ils utilisent avec aisance les techniques modernes les plus sim- 
ples et les plus économiques pour réaliser des exploitations 
agricoles rationnelles, dans un style d’architecture qui n’est 
pullement une reconstitution d’un style ancien, mais s’intégre 


cependant parfaitement dans le paysage alsacien. 


Deux localités, 4 peu prés totalement détruites, constituent 


les pôles de ce secteur : La ville fortifiée de NEUF-BRISACH, 
fondée par VAUBAN, exemple typique d’architecture mili- 
taire du XVII° siècle, et le gros bourg d'OSTHEIM, sur la 
route de Colmar à Strasbourg. Les Urbanistes de ces 
communes, M. René SCHMITT pour Ostheim, M. Jac- 
ques KELLER pour Neuf-Brisach, en ont étudié les plans 
d'aménagement avec conscience et compétence. 


- bourg. Méfions-nous des pans de bois en pièces de sciage 
“au lieu de poutres taillées à la hache d’autrefois, des porte- 
_ 4-faux en ciment armé qui veulent imiter l’encorbellement 
sur abouts de solives, etc... Du reste, ces fantaisies sont coû- 
teuses et la France d’aujourd’hui est pauvre. II lui faut d’abord 
songer à reconstruire ses demeures aux moindres frais. Y 
réussir sans faire injure au cadre, ce ne serait déjà pas si mal. 
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COMMUNE D’ OSTHEIM 
. RECONSTRUCTION 1948 + 


“Ty / \ Le r a yi MOSS ger 
14 dé / \ & Le p i a ES ob 
ET | KE II) TE ne A 


OSTHEIM. - Plan masse de la Reconstruction dressé par R. SCHMITT, Archi- 
tecte-Conseil de l'Association de Remembrement, avec la collaboration de: 
J BURGHARDT, Commissaire au Remembrement et P. POURADIER-DUTEIL, 
Architecte en Chef et des Architectes : E. ADELBRECHT, E. CHAPUIS, G. BAR- 
DEL, G. HIRLEMANN, F. LOEFFLER. 


Le travail dans chaque cas était d’ailleurs trés différent. II 
ne faut pas oublier que le premier Urbaniste de Neuf- 
Brisach fut d’abord Vauban, qui a établi son plan sur 
un tracé régulier et son successeur d’aujourd’hui n’a pu que 
mettre ses pas dans ceux de son grand devancier, sans man- 
quer cependant d’apporter sa note personnelle pour la création 


Photo R. Laeuffer. 


d’écoles, terrains de sports, hôpital, etc, et en veillant avec L'arrivée à Ostheim. Ferme Umbdenstock. FARGE et 
in 1 ‘ > re des réalisati à Pp RIEGERT, Architectes. 

un soin jaloux, au fur et à mesure des réalisations, à l’obser- (Cette photographie a été prise au printemps 1949. À 

vation des servitudes d'urbanisme et de style qui, dans ce cas l'heure actuelle, les chantiers dont parle l'auteur de l'ar- 


‘ ù = ticle, sont beaucoup plus avancés. N. d. |. R.). 
particulier, s'imposent encore plus qu'ailleurs. 


Quant au plan du nouvel Ostheim, il est entièrement 
commandé par la déviation de la routé nationale qui, sans 
éviter complètement l’agglomération, laisse cependant à 
l'écart de la grande circulation la place du village, l’église, 
la mairie et les écoles. 


54 


ie 


vent cs 


i 11 RE 


Neuf-Brisach. Rue de Bâle. Louis DUPLAY,-Architecte. 


Ostheim. Facade sur la place, côté Sud. P. POURADIER-DUTEIL, Architecte ; SCHMITT, urbaniste. 


Il suffit de jeter un coup d’œil sur ce plan pour saisir les 
incontestables qualités qui ont été déployées sur ce thème- 
modeste. 

Restait à mettre ce thème «en musique », travail délicat 
en raison des multiples conditions qui s'imposent dans la 
pratique : attribution des parcelles de remembrement à cha- 
que sinistré, établissement des plans de reconstruction en 
tenant compte du montant du dommage, de la dimension 
et de l’emplacement du terrain, des servitudes d'urbanisme, 
harmonisation des ensembles, etc... 

André LECONTE a décrit la méthode à suivre pour y 
parvenir à propos de la reconstruction d’Amiens (1) : 
(qu’il s'agisse d’une grande ville ou d’un village, cette mé- 
thode est toujours valable). 


«Les bureaux d’études, sous la direction de M. Fouace, 


directeur de l’ Association syndicale, taillaient des parcelles 
de terrains, en tenant compte des droits des intéressés. Les 
architectes, représentant leurs clients sinistrés, venaient en 
discuter au cours de la foire aux parcelles qui avait lieu le 
mercredi matin. Ils étaient chargés de confronter les terrains 
- avec les programmes de leurs clients et de revenir à une pro- 
chaine séance. Ainsi, par approximations successives, s’éta- 
blissait le remembrement à l'amiable définitif. Les premiers 
: {lots furent très longs à mettre au point. Par la suite, la 
méthode devint plus expéditive. » 
Cette méthode suppose, évidemment, que tous les sinistrés, 
- dès le début du travail d’étude, et quel que soit leur ordre de 
D orité, ont un architecte qui établit le montant de leur 
dommage, précise avec eux leur programme et peut ainsi 
préparer une esquisse qui sera confrontée avec celle de ses 
voisins. L'architecte en chef peut alors harmoniser des en- 
sembles avec tous les éléments en main. 

Malheureusement, ces conditions ne sont pas toujours rem- 
lies. Le remembrement est parfois très laborieux. Les coopé- 
atives de reconstructions ne distribuent généralement le tra- 
ail aux architectes qu’au fur et à mesure des désignations 


Ai Cf. 


« Œuvres et Maîtres d’Euvres », n° 13, page 16. 


de priorité et l’on est ainsi amené à construire les premiers 
immeubles d’un ensemble sans savoir ce qu’il y aura à côté. 
Tant que l’on dispose d’un assez grand nombre de sinistrés 
à « caser » et par conséquent d’un choix pour chaque parcelle, 
les choses peuvent s'arranger, mais il est bien évident que le 
mieux est de terminer au plus vite la mise en place complète 
de la commune si l’on veut éviter des trous à la fin dans le 
centre de l’agglomération et réaliser vraiment un travail d’en- 
semble. Rien n’empêche, cette étude terminée, de passer aux 
réalisations dans l’ordre de priorité. 

Dans un village comme Ostheim, dont nous donnons un 
dessin d’ensemble ci-dessus, l’urbaniste avait prévu, dans la 
rue principale et sur la place, une architecture en ordre con- 
tinu. Les difficultés que nous venons d’indiquer ont amené 
assouplir quelque peu cette formule. On ne pouvait songer 
édifier des maisons contigués, à étages et entre mitoyens, 
avec des montants de dommages très inégaux, les exigences 
particulières de chaque programme, les accès à ménager dans 
les jardins, etc... 

Encore moins pouvait-il être question de co-propriété par 
étage, même pour les très petits dommages, à la campagne 
et dans un pays où le principe du mur mitoyen lui-même est 
encore parfois discuté. 

Nous avons donc cherché à résoudre tous ces problèmes 
complexes par la variété des silhouettes, la pondération des 
masses plutôt que par une architecture trop rigide, incompa- 
tible avec la multiplicité des conditions à remplir. Si l’ensemble 
fait moins « ville», on obtient par contre un air rustiaue 
et bon enfant qui nous paraît se rattacher sans trop de peine 
à l'esprit des villages traditionnels du pays de HANSI. 

Il est encore trop tôt pour juger le résultat sur place, les 
chantiers étant dispersés et inachevés. Mais il est permis de 
bien augurer d’une œuvre à laquelle, malgré beaucoup d’ava- 
tars, comme ailleurs, les représentants des sinistrés, les fonc- 
tionnaires, les architectes et les entrepreneurs collaborent dans 
une entente parfaite avec ardeur et bonne volonté. 


P. POURADIER-DUTEIL. 


for D- 
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RITTERSHOFFEN ; Ferme Wagner dans la zone de compensation (12 
hectares). L. SCHNEIDER, Architecte ; H. VERMEIL, Architecte en Chef. 


ARTHOLSHEIM, ILOT PRIORITAIRE ; Ferme Lammer, façade sur 
l'entrée. CARDOSI, Architecte. 


— 

ASCHBACH ; Petite 

ferme dun forgeron cul- 

tivateur. M. THION, Ar- 

chitecte ; H. VERMEIL, 
Architecte en Chef. 


os 
RITTERSHOFFEN ; Ferme Stumpf (15 hectares). R. 
PILLON, Architecte ; H. VERMEIL, Architecte en Chef. 


' 


a . P 
SCHLEITHAL ; Petite ferme. A. GALLOIS, Architecte ; H. VERMEIL, 
Architecte en Chef. a 
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FERMES 


Nous aurions aimé, comme nous Vindiquons dans notre avant-propos, pré- 
senter de façon plus large les réalisations actuellement en cours en Alsace et, en 
particulier, les architectures rurales qui, à notre point de vue, semblent condi- 
tionner la majeure partie des programmes de cette région. 

C’est à dessein que nous avons voulu mettre l’accent sur ce chapitre < FERMES 
en ALSACE » où nous montrons quelques-unes des premières réalisations qui ont 
été exécutées et plus particulièrement les « Fermes de LABAROCHE ». 

Il n’est pas inutile, en effet, d’insister sur le fait que le cadre et les conditions 
économiques qui régissent le mode de vie alsacienne sont des facteurs essentiels 
qui conditionnent la reconstruction de cette région. 

Ce qui vaut d’être dit, comme le montre la figure ci-contre, c’est le côté tra- 
ditionnel des structures fréquemment imposées avec des résultats plus ou moins 
probants. Pourtant, les Architectes, obligés de se soumettre à ce mode de cons- 
truction, ont su l’assouplir et l’adapter au problème général de la reconstruction 
rurale. ~ Var 

L'examen permet, en € fet, de constater que dans ce domaine, les problèmes 
techniques ruraux ont été généralement perfcitement résolus et que les Archi- 
tectes ont su heureusement dégager, d’une part, le côté fonctionnel de la ferme 
et, d’autre part, le logis proprement dit avec tout ce que celui-ci doit assurer à 


notre époque au paysan comme au citadin. 
Loar; 


® 
ee 
LE 


CR 
= 
= 
= 
x 
ml 


000 
ll 


PAÏLLE DEPOT = GRAV 


2520. 


ATELIER CHARRON 


HABITATION 


Ba 


Vue d'ensemble du village de LABAROCHE 
(ef. p. 58 et 59). 


NEUF-BRISACH. Coupe transversale du ba- 


timent d'exploitation de la ferme ci-dessous. 


NEUF-BRISACH ; ferme. - W. CARGILL et 
J. CHOMEL, Architectes d'opération. P. POU- 
RADIER-DUTEIL, Architecte en Chef. 


Dans l‘enceinte fortifiée de Neuf-Brisach, il exis- 
tait plusieurs exploitations rurales. Grâce aux efforts 
de l'Urbaniste, le remembrement a permis de réaliser 
des fermes rationnellement disposées comportant, 
autour d'une vaste cour : une habitation, l'écurie- 
grange, les annexes diversement réparties. 

L'aire de grange ouvrant sur rue et cour occupe 
sensiblement la moitié du bâtiment sur toute sa 
hauteur. Un plancher de déchargement (avec tré- 
mie) sur l'entrée seulement, permet de répartir le 
fourrage de part et d'autre, 

L’écurie et l'étable occupent l'autre moitié, sé- 
parées entre elles par le couloir d'alimentation situé 
au dessus de la cave à betteraves. Le plafond étable- 
écurie, supportant le fourrage, est en béton armé 
A noter que ce grenier à fourrage ouvre directement 
sur la grange et que l'ensemble est desservi par un 
monorail. 

La charpente a l’alsacienne ne comporte ni arba 
létrier ni poinçon. Les chevrons de 8/12 ou 10/12 
ont une portée moyenne de 3 à 3,50. Ils sont 
assemblés à mi-bois au dessus de la panne faitiére. 
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LES FERMES DE LABAROCHE 


L. KEHR et L. BEUGNET, Architectes. 


Facade Nord-Ouest, on voit au premier plan la pas- 
serelle donnant accès au grenier. 


DESCRIPTION DU PLAN. 


Au rez-de-chaussée de l'habitation, une entrée (1) donne accès aux di- 
verses pièces et contient en outre : l'escalier en pin verni, la descente de 
cave, le cabinet d’aisance, le vestiaire. 

Les pièces habitables comprennent, en général, une salle commune (2) 
et deux chambres (3) au rez-de-chaussée et de quatre à six chambres à 
l'étage (1). 

La salle commune, munie des appareils sanitaires et de cuisson, groupés 
sous une hotte en vitrage sur fer, comporte un mobilier très simple. Un 
poéle alsacien, placé dans un angle permettant son alimentation par la salle 
commune, chauffe par bouche de chaleur les pièces voisines et tempère par 
le même système les locaux superposés de l'étage. Un dégagement donne 
accès à l'exploitation en passant par une buanderie bien ventilée qui sert 
de tambour d'aération et par la chambre à fromage munie d'un conduit de 
fumée pour la fabrication du Munster en local tempéré. Au premier étage, 
une salle de propreté. 


Plan de l'étage. 


L'EXPLOITATION AGRICOLE. 


Cette partie de l'immeuble, formant bloc avec l'habitation, en est cepen- Le | 
dant séparée par un mur coupe-feu montant jusqu'au faite et couronnée À 
d'une dalle de béton armé de 1 m. 70 de largeur, épousant le rempant de ù 
la toiture. 


L’étable (6) est orientée au sud-est. Elle est divisée en deux parties, en 
arrière des bêtes un couloir de service, devant les bêtes un couloir d’alimen- 
tation (8) qui communique avec l'habitation, et les autres parties de la ferme, 
la porcherie (13), le poulailler (12), le bücher (15) en traversant la remise. 
Une gaine de ventilation permet par un double jeu de volet l'arrivée et 
l'évacuation de l'air. Cette gaine est complétée par un aspirateur statique. 


LES MATÉRIAUX. 


Murs en moellons de granit en fondation et en moellons de grès en élé- 
vation. 

Charpente en bois recevant des ardoises avec isolation préalable en carton 
bitumé, planchers en bois, dalle nervurée en béton à rez-de-cheussée sur 
caves. Protection extérieure des murs par enduit au mortier batard: Toutefois, 
au droit de l'étable on a prévu du granit apparent. On a profité de cette 
nécessité pour iraiter les murs de l'étable en moellons de granit appareillés 
à l'anglaise, avec un couronnement en ciment teinté bouchardé au marteau, PE ere es MP SE 
dont le profil évoque le corbeau Alsacien, Pidn du. rea-deschaussée: 
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est 

LABAROCHE est un village de montagne dans la partie des Vosges située à l'ouest de COLMAR. 

l’agglomération abrite 1.200 habitants répartis en 300 habitations, dont 190 exploitations agricoles. 

Les maisons, isolées ou groupées par petits paquets, sont semées sur une superficie d'environ 1.300 hectares. 

Dans le sous-sol on trouve le granit, le gneiss et le grès rouge des Vosges. 

L'exploitation agricole constitue la principale industrie du pays; production laitière ; élevage, etc... 

Il s'agit, en général, de petites fermes groupant de quatre à dix bovins. 

La guerre dernière a particulièrement éprouvé ce petit pays. Le front s'étant stabilisé pendant deux mois sur les hauteurs voisines, le village 
occupé par les Allemands est resté pendant ce temps sous le feu de l'artillerie et de l'aviation américaine. 


Les bâtiments agricoles furent détruits dans leur presque totalité. 


Le climat particulier résultant de l'altitude (hivers rigoureux, neige abondante, forts vents d'ouest) rendent impossible le type courant des fermes de 


plaine, avec cour intérieure séparant l'habitation des étables ; le système « MONOBLOC » avec circulation intérieure entre l'habitation et l’exploi- 
tation agricole, en usage dans la région, a été conservé. 


L'étude des projets a, en conséquence, été conditionnée en considérant : 
d'une part, 


LES CONDITIONS CLIMATIQUES : défense contre le vent, la neige et le froid ; 


d'autre part, 


LA RECHERCHE D’UNE ARCHITECTURE, en accord avec le caractère régional des habitations ; 


et enfin, 


L'AMÉLIORATION DES CONDITIONS D'HABITABILITÉ ET D'EXPLOITATION dans le cadre des coutumes et besoins locaux. 


Le bâtiment vu du sud. ——> 


Détail du mur de l'étable, moel- 
lons restant apparents. 
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FERME A HOLTZWIHR 


Albert SCHWEIN, Architecte. 


Lo ferme en construction. 


Plan de situation. 1 - Bâtiment d'habitation ; 2 - Bâtiment d’ex- 
ploitation ; 3 - Cour. 
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Facade- Nord, sur rue. 


DEUX FERMES A MITTELWIHR 


- M, BARDEL, Architecte. 


Ferme Ludwig. Au premier plan, le bâtiment d'habitation. 


Entreprise de  constructior 
Lutz et Ki 


Ferme Klein. À gauche : le bâtiment d'exploitation ; à droit 
< 7 le bâtiment d'habitation. 


Photographies H. Haag. 
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OGRAMME: Le programme de reconstruction comprenait l'hôpital 
bprement dit, un nouvel hospice pour vieillards et les locaux nécessaires 
la communauté religieuse assurant le service de l'ensemble. 
Le nombre de lits se répartissait comme suit : 
bpital, 75 lits: Hospice, 60 lits; Communauté religieuse, 15 lits, 
total : 150 lits. 
E ET TERRAIN: Les nouvelles 
rain proche de l’agglomération, 
jon et des zones industrielles. 
Le terrain, de faible déclivité sur un tiers de sa surface, 
ment ensuite en une pente de forte inclinaison. 
environ 240 ares. 
PLANTATION ET PARTI GÉNÉRAL : Les facteurs essentiels qui ont 
ésidé au parti général de composition sont les suivants: assurer l'indé- 
ndance des bâtiments de l'hôpital et de l'hospice, en maintenant entre 
x des liaisons commodes et directes: réaliser des services généraux 
mmuns aux deux bâtiments ; disposer les chambres selon le plus large 
soleillement ; exprimer le caractère de chaque bâtiment suivant son 
e. Au sud de l'hôpital et à l'est de l’hospice, de larges espaces de ver- 
re seront aménagés en parc. 
AN D’ENSEMBLE: Le plan d'ensemble est constitué de deux ailes 
mprenant le bloc hôpital et l’hospice des vieillards. Les services généraux 
nt groupés dans la surface d'intersection des deux bâtiments aux étages 
/férieurs de |’ hôpital. 
L'orientation sud recherchée pour les sections dhospitalteation: impli- 
Lait le développement du bâtiment dans le sens de la pente du terrain. 
ette disposition limitait l'extension du plan dans sa longueur. Aussi, le 
_ du bâtiment dans sa hauteur constituait-il une nécessité. 

contraire, l'hospice, implanté parallèlement aux courbes de niveau, 
‘lon l'orientation est-ouest, permettait une extension horizontale de son 
lan. Ce bâtiment ne comporte donc que deux étages sur rez-de-chaussée. 
Les services généraux et leurs dépendances ont trouvé place dans les 
lois étages inférieurs de l'hôpital à des niveaux correspondant aux trois 
tages de l’hospice. Par conséquent, les circulations entre l'hospice et les 
srvices généraux sont directes sur le plan horizontal. 

Ces mêmes circulations s'effectuent verticaiement dans l'hôpital et sont 
ssurées par moyens mécaniques. 
(CCÈS ET CIRCULATION : L’hospice comporte deux entrées : 


Sservée aux célibataires hommes et femmes, l’autre, aux ménages. 


soit 


constructions seront édifiées sur un 
à l'écart des routes de grande circu- 


s'élève rapi- 
Sa superficie totale est 


l’une, 


La cour de service de l'hôpital permet l'accès de plain-pied aux locaux 
tués au rez-de-chaussée inférieur. 


So RS 3) 


= 1 TS SR NS S Plan de situation : 
ey : ks. Sh Hospitalisation ; 4) 
de -l'Hôpital ; 8) 


OPITAL ET HOSPICE DE SAINTE-MARIE-AUX-MINES 


Denis HONEGGER et E. CUNRATH, Architectes. 


Adjacente à la cour de service, et au même niveau qu'elle, se situe la 
cour des enterrements. La disposition de cette cour assure un accès direct 
et absolument indépendant du public a la chapelle mortuaire. 

L’entrée principale de |’hdpital, située sur la facade nord du bâtiment, 
s'est trouvée placée, du fait des dénivellations du terrain, au niveau du 
rez-de-chaussée supérieur. On y accède par une route aménagée dans 
le jardin nord de l'hôpital et dont le tracé permet la circulation à sens 
unique des voitures. Les circulations intérieures ont été étudiées avec le 
souci d'assurer des relations faciles, et d’un développement minimum. 
L'HOPITAL : Les trois étages supérieurs réservés à l’hospitalisation cor- 
respondent chacun à une unité de soins de 20 à 25 lits. Cette disposition 
a permis de réduire à un seul groupe les circulations verticales de 
l'hôpital tout en limitant à 25 mètres la longueur maximum des circulations 
horizontales à partir de l'ascenseur. L'unité de 25 lits correspond, d'autre 
part, au travail que peut utilement assurer une seule infirmière en service 
de nuit. Dans le plan adopté, toutes les chambres de malades sont orientées 
au sud. 

L’hospitalisation des malades a été conçue en chambres de 1, 2, 3 et 
6 lits. Cette répartition permet d’adopter une hauteur sous plafond voisine 
de 3 m. 20, ce qui assure, dans tous les cas, une surface de sol de 
7,80 m2 et un volume de 24,900 m3 par lit. 

Le premier étage est réservé à la maternité. Les boxes pour nourrissons 
sont placés entre les chambres d’accouchées dont ils sont séparés par une 
cloison vitrée, disposition qui permet à la mère de voir son bébé. 

Le groupe opératoire a été placé au deuxième étage. 

Tous les services centraux devant être en relations avec les autres ser- 
vices de l'hôpital et avec l’hospice, ont été groupés dans les trois étages 
inférieurs de l'hôpital. 

Le sous-sol comprend uniquement la centrale thermique et ses services 
annexes. 

L'HOSPICE : L’hospice est destiné aux vieillards célibataires des deux 
sexes. Une partie du bâtiment est réservée aux vieillards vivant en ménage 
en chambres séparées. L’hospice ne comprend que trois étages desservis 
par un escalier unique. 

SYSTÈME DE CONSTRUCTION. — OSSATURE ET FAÇADES : L'en- 
semble des bâtiments est formé d'une ossature de béton armé, à laquelle 
incombe la totalité des fonctions portantes de la construction. 

Cette ossature comporte en fait deux parties distinctes : 1) Une ossature 
destinée à rester apparente après décoffrage, et constituée par un béton 
de qualité dont la granulométrie et la tonalité sont soigneusement définies. 


1) Hospice ; 2) 
Garage ; 5) 
Jardin potager. 


Services généraux et administratifs - Bloc opératoire ; 
Cour de service ; 6) Cour des enterrements ; 7) Parc 


Plan du rez-de-chaussée inférieur : 1) 


Porche ; 2) Réfectoire et salle de jour 
des hommes; 3) Bureau; 4) Parloir ; 
5) Office; 6) W.-C. Lavabo ; 7) Réfec- 


toire et salle de jour des femmes ; 8) 
Préparation ; 9) Hall de distribution ; 
10) Goutte de lait; 11) Préparation des 
légumes ; 12) Plonge; 13) Chambre 
froide ; 14) Lavage des chariots ; 15) 
Entrée ; 16) Bureau du légiste ; 17) Au- 
topsie ; 18) Dépôt des cercueils ; 19) 
Cour des enterrements ; 20) Chapelle 
mortuaire ; 21) Préparation des cada- 
vres ; 22) Chambre froide ; 23) Caves ; 
24) Dépôt des chariots ; 25) Office pro- 
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Coupe sur l'entrée principale de l'hôpital. 


14) Assistance sociale ; 15) Directeur et réunion ; 16) Hall, 
17) Pharmacie ; 18) Loge ; 19) Laboratoire ; 20) Désinfection 
21) Repassage ; 22) Lavage ; 23) Office Sale ; ; 24) Séchage ; 
25) Garage 


Plan du rez-de-chaussée supérieur: 1) Solarium; 2) Bureau ; 
3) Garde; 4) Dortoir des femmes; 5) Isolé; 6) Lingerie 
Tisanerie ; 7) Lavabos W.-C. ; 8) Salle de jour ; 9) Balcon; 
(10) Réfectoire ; 11) Office; 12) Parloir; 13) Comptabilité : 
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les moules et coffrages destinés à réaliser ces ouvrages sont, soit métalli- 
hues, soit en bois rabotés et savonnés afin d'éviter toute adhérence lors 
u décoffrage. 

Dans cette ossature, il est indispensable de prévoir et de poser avant 
>: coulage toutes les canalisations nécessaires afin d'éviter les percements, 
signées et retouches. 

L 2) Dans toutes les parties du bâtiment « habitées », une ossature des- 
née à être noyée ou recouverte. 

Ce système porteur constitué par des travées bâties sur un multiple du 
odule initial de 1,75 m. permet la possibilité de réaliser les remplissages 
u moyen d'éléments identiques. Les deux ossatures, distinctes par leurs 
aractéristiques, se complètent au point de ne former, par section, aue 
es monolithes séparés les uns des autres par des “joints de dilatation. 
eux-ci régnent de la partie supérieure des semelles de fondation jusqu’au 
iveau de la toiture, et isolent transversalement les bâtiments. 

ELEMENTS DE REMPLISSAGE : Dans un tel système, les murs de façade 
t les parois intérieures n’assument aucune fonction statique. 

Les éléments de remplissage formant mur et destinés à remplir les vides 
laissés par l'ossature sont constitués comme suit : 
| Extérieurement : 1) panneaux de béton moulé d'avance, légèrement 
hrmés, d'une épaisseur maximum de 7 cm.; 2) un premier matelas d'air 
de 4 cm. d'épaisseur ; 3) une paroi de 9 cm. d'épaisseur constituée par 
des briques cellulaires en terre cuite ; 4) un second matelas d’air de 4 cm. 
H'épaisseur ; 5) une cloison de briques de terre cuite creuses, revétue 
d'un enduit de chaux et ciment. 

Ces différentes cloisons ou membranes sont chaînées et raidies par de 

inces nervures ou bandeaux reliés à l’ossature et calculés pour la résis- 
lance au vent. 
| Ce procédé permet d'obtenir une paroi parfaitement isotherme et le 
libre passage interne des canalisations nécessaires. 

Dans le cas de fenêtres avec allèges, celles-ci sont constituées de la 
même façon. C'est le cas de la façade nord du bâtiment. 
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1°" étage. 


ler étage: 1 - Service des accouchements ; 2 - Pré- 
urées suspectes ; 3 - Change ; 4 - Accouchements ; 
Stérilisation ; 6 - Lavabos ; 7 - Salle.de travail; 8 
MO Réserve; 10 -» W.-C. ; 11) = Tisanerie ; 12 
e sale; 13 - Nourrissons ; 14 - Terrasse ; 15 
propre; 16 - Lingerie; 17 - Pharmacie; 18 


2me étage. 


+ en ie 
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étage : 1 - Bloc opératoire ; 2 - Isolé ; 3 - Anes- 
; 4 - Opération ; 5 - Stérilisation ; 6 - Réserve ; 
_ Médecine ; 8 - Tisanerie; 9 - Office sale; 10 - 
jour; 11 - W.-C. Bains; 12 - Office propre ; 
erie garde; 14 - Pharmacie pansements. 
tage : 1 - W.-C. Bains ; 2 - Parloir ; 3 - Phar- 
4 - Lingerie garde; 5 - Tisannerie ; 6 - Office 
_- Office propre. ‘ 


Echelle : 


5 mn = 33. im. 


Ce bandeau sert également d’appui aux cadres des baies. Ces cadres 
sont scellés au bandeau et à la poutre supérieure au moyen de fers d’ar- 
mature dépassants. 

Pour la facade sud ot sont ménagées des portes-fenétres, les cadres 
ont toute la hauteur de |’étage entre les poutres et s'appuient sur celles-ci. 

Ces cadres de baies, en béton armé vibré et bouchardé, sont exécutés 
d'avance en usine. Cette technique permet de procéder à l'exécution si- 
multané de toutes les fenêtres. La standardisation complète des éléments 
permet également d'exécuter dans la construction toutes les menuiseries 
extérieures qui sont ensuite directement enchassées dans ces cadres de 
béton. 

Les claustras, employés notamment pour les cages d’escaliers, sont cons- 
titués par des éléments de béton moulés d'avance, entièrement perforés 
et reliés entre eux par un réseau de fers ronds enclavés dans des joints 
coulés au ciment. 

CLOISONNEMENTS : Les cloisonnements, disposés librement et reposant 
sur les dalles ou poutres de |’ossature, sont étudiés en vue de réaliser une 
isolation phonique parfaite. Elles comportent : une paroi de plots de ciment 
de 9 cm. d'épaisseur et une paroi de briques creuses de 8 cm. séparées 
pa un joint dans lequel est placé un tissu d’asphalte. 

ESCALIER PRINCIPAL DE L’HOPITAL: Afin d'éviter autant qu'il se 
peut toute transmission de bruits, l'escalier est considéré comme un élément 
indépendant de la construction ; chaque palier repose, par l'intermédiaire 
d'une feuille de plomb, sur des corbeaux apparents. Les marches sont 
moulées d'avance et armées. 

ISOLATION PHONIQUE : L'isolation phonique des planchers, dans tous 
les cas où elle devra être envisagée, sera résolue au moyen des planchers 
flottants. Ceux-ci sont réalisés au moyen d’un matelas de laine de verre posé 
sur les dalles, sur lequel repose un lambourdage flottant recevant lui- 
même le lambourdage ordinaire et le parquet, soit une chape armée et 
enduite destinée à un revêtement au linoléum. 


Entresol : 1 - Solarium ; 2 - Bu- 
reau ; 3 - Garde; 4 - Dortoir des 
hommes ; 5 - isolé ; 6 - Lingerie Ti- 
sannerie; 7 - W.-C. Lavabos ; 8 - 


Salle de jour; 9 - Salle de garde ; 
10 - Chambre ménage ; 11 - Médecin 
Thérapeutie ; 12 -  Hydrothérapie ; 
13 - Massage ; 14 - Examen dentiste ; 
15 - Rayons ; 16 - Radiologie; 17 . 
Stérilisation ; 18 - Salle de panse 
ments ; 19 - Attente ; 20 - Salle da 
consultation ; 21 - Chapelle ; 22 - 
Sœurs ; 23 - Bureau sacristie de i’au- 
monier ; 24 - Réfectoire : 25 - Office 
sale. 
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Coupe horizontale sur les baies (C'-C'). 
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REALISATIONS DIVERSES 


Voici quelques architectures déjà réalisées ou en cours d'exécution 
qe reflètent assez bien l'activité des constructeurs alsaciens. 
ous nous proposons, dans nos futures éditions, de développer sous 
forme de « mise à Jour » certaines de ces œuvres encore inachevées. 


AA 


‘Tour de sondage à Pechelbronn, centre d'extraction pétrolifére, 


‘Chateau d'eau, silo et magasin de pièces à Vieux-Thann. Le réservoir d'eau est alimenté 

Auguste et Robert MEYER, Architectes. par l‘eau de puits au moyen de 
pompes placées dans les caves. La 
construction a été commencée en 
Avril 1947, terminée en Mars 
1948. Les murs extérieurs ont été 
construits en briques, les plan- 
chers, silos et réservoirs seuls en 
béton armé. La cave est protégée 
des infiltrations extérieures par 
un cuvelage. 


Magasin de pièces. L’ossature de ce bâtiment a été 
exécutée d'après le système Lambda (J. J. COULON, In- 
génieur). Le montage a pu se faire en cinq semaines. 
L'ensemble se. compose d'éléments préfabriqués, vitrés, 
assemblés par boulons. A remarquer l'importance des 
Surfaces des vitrages, 


FILATURE A MULHOUSE 


W. CARGILL et J. CHOMEL, Architectes. 
N. NILLES, Ingénieur-Conseil. 


Les batiments de cette filature de laine peignée ayant été presque 
totalement détruits, les architectes ont adopté un programme de construc- 
tion répondant aux conceptions les plus modernes. 

Le parti adopté comprend : 

A) Un bloc fabrication groupant : 

1 - Trois ateliers et leurs dépendances complètement isolés enire eux ef 
de l’extérieur par des circulations de surveillance ou de distribution. 

- Les services généraux sont disposés sur espaces sud et sont largement 

ouverts. 

- Deux dégagements principaux. 

Un atelier d'apprentissage. 

- La direction technique. 

- Des caves de stockage et un réseau complet de galeries souterraines 
pour la surveillance des canalisations. 

B) La teinturerie avec atelier de blanchiement et caves. Ce bloc est 
relié au bloc de fabrication par un passage souterrain de 45 m. de lon- 
gueur. 

C) Les Services Annexes, Entrée avec local des gardiens, la Direction 
Générale, les Services Sociaux, les garages de camions avec atelier, la 
pouponniére et son jardin orienté au midi, une sortie de secours. 
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Facade principale (élévation partielle). 
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Détail de la facade en construction. 
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Détail d'un shed, coupes longitudinale et horizontale. 


A REALISATION TECHNIQUE. 
1. - Sheds B.A. d'une portée de 7,00 X 14,00 ou de 22,00 


5,00. Le systeme de construction adopté comporte des portiques 
oulés en ceuvre sur cave ou terre-plein recevant les chevrons et me- 
eaux de vitrage préfabriqués. Les étaiements sont entiérement tubu- 


2. - Isolation. 

Versant opaque, il est prévu trois couches isolantes et deux ma- 
las d'air. 

Versant vitré, vitrage éclipse simple doublé d'un châssis intérieur 
double vitrage. 

3. - Divers. 

les ouvertures extérieures sont exécutées avec des châssis en béton 
moulé. Les sols sont en asphalte. 


ENTREPRISES 


errassement : Frères Kaufmann - Maçonnerie : Société Alsacienne de Tra- 
ux Publics - Canalisations, Plomberie, Sanitaire : G. Werny - Chassis : 
.A.B.L.A. _ Parquets : Parquet Noël - Monte-charge : Otis-Pifre - Vitrages: 
lipse - Sous-toitures : Minangoy-Poyet. 


—— 

Vue du chantier en construction, 

au premier plan, éléments préfabri- 
qués. 


Bennwihr. Eglise provisoire du vil- 
lage. - P. Pouradier-Duteil et Teilland, 
Architectes. 


Strasbourg. Péniche métallique 
construite à la chaîne, prête au lan 
cement dans les Chantiers des Forges 
de Strasbourg. 


—— 

Monument commémoratif de Ha- 
guenau, réalisé en béton lavé, en sou- 
venir de la traversée du canal en 
cet endroit par l'armée américaine. 
Le relief en bronze du sculpteur 
strasbourgeois Albert SCHULTZ repré- 
sente le premier tank qui a traversé 


le pont Théo BERST, Architecte. 
teats 

Cave de dégustation du Syndicat 
des Négociants en ÿins viticulteurs du 


vignoble alsacien a Colmar, 
E. R. ROHMER, Architecte. 


Maison d'habitation à Soufflenheim. 
CI. MISBACH, Architecte, 


CA 


Maison d'un scieur Soufflenheim. - CI. MISBACH, Architecte. 


—" 


Cinéma Vox a Strasbourg. Vue du balcon sur 
l'écran. Salle pouvant abriter environ 1.000 
spectateurs et munie des derniers perfectionne- 
ments de sécurité, acoustique, ventilation et cli- 
matisation. L’ossature est entièrement en béton 
armé. - V. SCOB et A. WOLFF, Architectes. 


Photo Carabin. 


Filature de laine cardée à Drusenheim, détruite par bombardement 
et tir d'artillerie au printemps 1945, reconstruite par A. HAENTZLER, 
| Architecte. 


Pont sur la Doller, Ce pont en béton armé en arc a 
deux articulations et a tablier droit comporte des tym- 
pans évidés. La travée unique de 34 m. 30 d'ouverture 
a une portée de 35 m. 30. La voûte en arc de cercle 
d'un rayon de 35 m. comporte une flèche de 4 m. 55, 
ce qui correspond à un soubassement de 1/10° en- 
viron. Service des Ponts et Chaussées du Haut-Rhin, 
Ingénieurs ; P. LAUGA Architecte. 
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Groupe 1.S.A.1. a Wittelsheim. - P, BRULAS et J. ROMEAS, 
Architectes. 

Ces maisons jumelées situées à proximité des Mines Do- 
maniales de Potasse d'Alsace, comprennent 6 logements de 
5 pièces et 4 logements de 4 pièces. Les murs sont édifiés 
en béton banché de 0,50 d'épaisseur pour le sous-so! et 
en béton de scorie de mâchefer de 0,37 d'épaisseur avec 
revêtement intérieur en tectolith pour supprimer les effets 
de condensation. Les planchers sur cave ont été exécutés 
suivant les systèmes STUP et B.T.V. La couverture à un- 
seule pente, par esprit d'économie, est constituée par des 
PSE d'aluminium fixées par tasseaux sur voligeage 
jointif. 


SALLEOICOMMU 


CNFANTS Bolsa! 


Br Se 
7 


VL TITRE 


SSS 


CMM 


Echelle : CE | Hie 4 “ 
4mm. p.m. 444 HR \ 

Plan du rez- || || il | nl iy i Pian de 
de-chaussée. CAN oe l'étage 


__ Maisons ouvrières à Pfastatt-le-Château. Construction. 
en briques pleines de 25 cm. d'épaisseur. Les parois 
extérieures sont isolées avec des panneaux Christin, ainsi 
que le plafond du ler étage. - Auguste MEYER, Archi 
tecte. q 


IMMEUBLES COLLECTIFS 


BALCON 


Types A et B: 1 - Cuisine ; 2 - Salle à manger; 3 - Salon; 4 - Studio; 


» 5 - Chambre à coucher ; 6 - Placard ; 7 - Garde-manger ; 8 - Vidoir à ordures ; 


| 


baLcon 


9 - Salle de bains ; 10 - Water-Closet ; 11 - Hall; 12 - Dégagement ; 13 - Palier: 
14 - Ascenseur. 


Echelie des plans : 


Type D 16: 1 - Cuisine; 2 - Salle à manger; 3 - Salon; 4 - Studio; 5 - 
Chambre à coucher ; 6 - Placard; 7 - Garde-manger ; 8 - Vidoir à ordures ; 
9 - Salle de bains ; 10 - W.-C. ; 11 - Hall ; 12 - Dégagement ; 13 - Débarras ; 
14 - Palier. 


Les immeubles collectifs d'Etat du Boulevard d'Anvers à Strasbourg forment 
un quadrilatère bordé de 4 rues et 16 immeubles groupés autour d'une impor- 
tante cour-jardin intérieur. 

Chaque immeuble comprend : un sous-sol, un rez-de-chaussée, 5 étages cou- 
rants et des combles, 

La réalisation de l'ilot a été envisagée en trois tranches successives : Pre- 
mière tranche : Blocs types Al A2 C3 A4 et B5 (cette tranche est actuellement 
habitée en partie et le sera entièrement fin Novembre). Deuxième Tranche : 
B6 C7 B8 C13 D14 E15 et DI6 (le gros-ceuvre et les installations intérieures 
sont terminés - cette tranche sera habitée début 1950). Troisième Tranche : 
B9 C10 Cll CI2 (cette tranche sera réalisée au cours de l'année 1950, les 
pieux pour fondations sont battus et les travaux de terrassement sont en cours). 

Les bâtiments sont exécutés en ossature de béton armé avec planchers en 
hourdis creux et isolation phonique. Cloisons et murs en briques creuses, cloisons 
intérieures en agglomérés hourdés au plâtre, huisseries métalliques, menuiseries 
en bois, chauffage central à eau chaude, eau courante chaude et froide, gaz, 
électricité, évacuation des ordures ménagères, ascenseur, etc... 

Les logements, petits et grands, possèdent tous les mêmes avantages en ce 
qui concerne les installations d'hygiène : vaste cuisine, salle de bains et W.-C. — 

Ces ‘bâtiments, d'un prix de revient très favorable, sont cédés aux sinistrés 
demandant le transfert de leurs dommages de guerre. 

L'ilot est érigé à l'extrémité d'un grand Boulevard donnant vers le Port 
picnome de Strasbourg dans un des meilleurs quartiers de résidence de la 
Ville. 

4 
| Chantier (4 Août 1948). À gauche : Tranche |, à droite : vue partielle de la 
Tranche II. => 


eee 


> i my 
D’ETAT A 
Adolphe WOLFF, Architecte Chef de Groupe. 
J. P. BERST, E. ROHMER, L. V. MENARD, Charles WOLFF, Gaspard KCENIG, P. FELIX, Adolphe WOLFF, Architectes d'Opération. 


Types © (à gauche: 1 re solution, 


STRASBOURG 


à droite : 2me solution) : 1 - Cuisine ; 


2 - Salle à manger ; 3 - Salon ; 4 - Chambre à coucher ; 5 - Salle de bains : 
6 - Water-Closet ; 7 - Hall; 8 - Placard; 9 - Garde-manger ; 10 - Vidoir à 


ordures. 


4 mm. par m. 


Type E 15 : ] - Cuisine familiale ; 2 - Salle à manger ; 3 - Chambre à coucher ; 


« ER 


4 - Salle de bains, W.-C., Toil. ; 5 - Hall, dégagement ; 6 - Placard ; 7 _ Garde- 


manger ; 


8 - Vidoir à ordures. 
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abin. 


Photo Car 


LES TECHNIQUES NOUVELLES DANS 
LA RECONSTRUCTION DE L’ALSACE 


Pierre LAUGA 


Architecte en Chef 


Les exigeances touristiques ainsi que les. tra- 
ditions locales ont amené les urbanistes et les 
architectes chargés de reconstruire la plus grande 
partie de |’ALSACE à proscrire les méthodes de 
construction non traditicnnelles ou susceptibles 
de modifier le caractère héréditaire d’une archi- 
tecture popularisée de longue date. 

Il est toutefois une région d’ALSACE dans 
laquelle les méthodes de construction tradition- 
nelles ne peuvent se justifier à aucun titre’: 
c'est la région industrielle. des environs de 
Mulhouse et la partie du département du Haut- 
Rhin faisant immédiatement suite à la ville de 
Bâle. La région industrielle de Mulhouse com- 
prend non seulement la ville elle-même et ses 
faubourgs, mais également tout le bassin des 
Mines de Potasse qui a été durement atteint 
par les destructions de dgherre: si dans ces 
régions essentiellement industrielles le problème 
de la rentabilité des constructions est particu- 
lièrement: aigu, il faut en voir la raison dans la 
qualité exceptionnellement soignée des cons- 
tructions. 

Il semble donc logique de rechercher des 
procédés de construction permettant de réaliser 
des économies sur les méthodes traditionnelles 
tout en conservant aux habitations la qualité et 
le confort auxquels les usagers sont habitués. 

Dans ce but, nous nous sommes efforcés de 
rechercher des procédés non traditionnels appli- 
cables aussi bien a la Reconstruction qu'aux 
constructions nouvelles et à cet effet un concours 
a été ouvert par la Coopérative de Reconstruc- 
tion de Mulhouse et Environs, ainsi que par les 
divers autres maîtres d'œuvres de la région. 

A la suite de ce concours, divers procédés 


ont été retenus et il est à souhaiter que, grâce 
à leur emploi, on puisse arriver à diminuer sen- 


de la Reconstruct.on. 


siblement le coût de la constuctiron sans sacrifier 
le confort des usagers ni l'aspect architecturel 
des ensembles à réaliser. 

A Huningue (près de la frontière suisse), dans 
un groupe d'habitations à bon marché qui com- 
prend en première tranche 48 logements actuel- 
lement en construction, et une seconde tranche 
en préparation de 120 logements, il a été em- 
ployé le procédé « Constant » (*). Les qualités 
techniques ainsi que l'aspect de ce matériau, 
ajoutés au fait que son prix de revient est d’en- 
viron 20 % meilleur marché que la brique, don- 
nent un intérêt particulier à ce chantier. (Voir 
photcgraphie ci-contre). 

A Mulhouse s’édifie un premier ensemble 
architectural important au titre de la reconstruc- 
tion en plein centre commercial, rue du Sauvage. 
Les deux bâtiments principaux seront reliés par 
un batiment secondaire assurant la liaison avec 
des constructions existantes. Une ossature de bé- 
ton armé apparente et un remplissage en élé- 
ments de béton avec doublage intérieur en bri- 
ques assurent une normalisation complète des 
éléments constructifs et permettent une mise en 
œuvre simplifiée. 

Au rez-de-chaussée, des portiques desservent 
à la fois les boutiques et les entrées des immeu- 
bles tout en permettant aux passants de trouver 
un abri particulièrement appréciable sous un 
climat peu clément. 

Grâce a la compréhension des architectes 
mulhousiens, des problèmes les plus actuels, d'au. 
tres chantiers importants répondant aux mêmes 
soucis que ceux décrits ici aujourd'hui s’ouvriront 
dans les mois prochains et il est par ailleurs 
vraisemblable que dans le domaine de la cons- 
truction individuelle, des solutions tout à fait 
nouvelles pourront être mises au point et réalisées 


Habitations à bon marché de Huningue. - Pierre 
LAUGA. Architecte Chef de groupe. René SCHMITT 
et Gotty SUTTER, Architectes d'opérations. 


a des prix intéressants. Mais de longues expé- 
riences et des études multiples sont nécessaires 


pour éliminer toutes les causes d'échec : c'est ce 
jusqu'à présent et pour Un 
certain temps encore il ne soit pas possible dem 


qui explique que 


donner de résultats précis ni montrer de réalisa” 
tions complètes. En tout état de cause, seul 
compte le but qui sera atteint, et ce but c'est 
d'arriver à diminuer le prix de la construction 
tout en satisfaisant mieux que jamais aux exi- 
geances de la vie moderne et aux désirs souvent 
inexprimés des usagers. 


(*) Voir « Techniques et Architecture », n° 7-8, 
8me Année, p. 56. 


Premier ilot de reconstruction de la rue du Sau- 
vage à Mulhouse. - Pierre LAUGA, Architecte en 
Chef de la Reconstruction. - 
Henri PERRIN, Architectes. 


rez-de-chaussée. Echelle : 1 mm. 


René SCHMITT et | 


Monde ». 


érienne du 


verte A 


ecou 


« D 


Mou lES ET PONT 


Doc. 


ROUTES "ET PO 


… A Vheure actuelle, on peut considérer le problème de la route moderne comme résolu. Grâce 
à l’expérience acquise, il est possible actuellement de construire de bonnes routes. Est-ce à dire 
que de nouveaux progrès ne sont ni désirables, ni probables ? Loin de nous cette pensée ; nous 
croyons, au contraire, que l’avenir apportera encore à la technique routière de larges améliorations. 
Peut-être, dans quelque vingt-cinq ans, nos successeurs trouveront-ils insuffisantes les solutions que 
nous apportons aujourd’hui aux problèmes qui nous sont posés ; mais les ingénieurs d’aujourd hui 
pourraient, s'ils étaient alors appelés à plaider leur dossier, réclamer au moins Vapplication de cir- 
constances atténuantes. Sans doute, doit-on faire preuve d’une grande audace lorsqu’on est amené 
à arrêter les caractéristiques d’un itinéraire ; il faut nécessairement fixer le tracé en plan et en profil 
en long, le profil en travers, le dévers, les raccordements des pentes et courbes, la nature des revé- 
tements et la surface de roulement, en extrapolant, pour le futur d’après le présent, les possibilités 
du trafic (poids, dimensions des véhicules, vitesse et nombre). Mais qui oserait faire, aujourd’hui, 
un reproche à ceux qui allieraient à cette audace une certaine prudence dans leurs prévisions ? 
Car il ne faut pas oublier que l’audace coûte cher et que la prudence apporte une économie, par fois 
provisoire mais souvent nécessaire, aux budgets de l'Etat et des collectivités. Et cependant, les 
avertissements répétés, venus des Etats-Unis, dont les services routiers ont dû, à plusieurs reprises, 
reconstruire les mêmes routes, faute d’avoir vu initialement assez large, devraient pourtant nous en- 
courager à rester intransigeants, lorsqu'il s’agit de prévisions raisonnables, même si celles-ci parais- 
sent excessives à notre grand argentier. 


… En même temps que le développement de la circulation et l'augmentation de la vitesse néces- 
sitent de nouvelles améliorations, d’autres adaptations deviennent nécessaires. La guerre a prouvé 
dans l’industrie des matières de remplacement, la valeur des dérivés de goudron, devenu ainsi plus 
coûteux et d’un emploi moins facile pour les travaux de chaussée ; elle a modifié également et 
pour des motifs analogues les conditions de distillation des bitumes. De constantes recherches sont 
nécessaires pour permettre l’utilisation sur route, à des prix raisonnables, de liants plastiques con- 
venables. Le manque de main-d'œuvre qui marquera l'après-guerre dans tous les pays du monde, 
nécessitera un appel de plus en plus impérieux aux méthodes mécaniques de mise en place et d’en- 
tretien des routes. Toute une transformation de notre technique, orientée jadis exclusivement dans 
le sens de la lutte contre le chômage, s’imposera dans les années à venir. La cherté et l'insuffisance 
quantitative des transports poseront le problème de l’utilisation des matériaux locaux, d’une qualité 
discutable, mais que l’on pourra trouver à peu de distance du chantier. 


... La technique routière proprement dite ne suffit d’ailleurs plus à l’ingénieur routier : les con- 
ditions imposées désormais par la vitesse au tracé des routes rendent difficile l'adaptation des 
tracés au terrain et de nombreux ouvrages d'art deviennent nécessaires ; leur importance et leurs 
difficultés de réalisation ne le cèdent en rien à celles des ouvrages des voies ferrées. Par exemple, 
les ponts et viaducs routiers deviennent aussi osés que les ponts et viaducs de chemin de fer qui ont 
fait Padmiration de notre jeunesse. 


… La vitesse a d’autres conséquences : elle provoque, hélas, trop d’accidents... Il est indispensable 
de porter remède à de tels dangers ; on devra donc rechercher toutes les occasions d’améliorer la 
sécurité : augmenter la visibilité dans les courbes, les croisements et les dos d’âne, aménager la 
signalisation, rendre les revêtements plus solides et moins glissants, assurer aux abords des villes 
un éclairage susceptible d'éviter l’éblouissement par les phares, etc... 


… La iâche à venir est immense et variée ; on devra s’y passionner pour réussir. (*) 


Daniel BOUTET, 


Vice-Président du Conseil Général des Ponts-et-Chaussées, 
Inspecteur Général des Ponts-et-Chaussées, 
Professeur du Cours des Routes à l'Ecole Nationale 
des Ponts-et-Chaussées. 


(*) Extrait de « l'Etat Actuel de la Techniqu. ière », Science et Industrie, Editeurs. 


Qu'est-ce qu'une route ? Une voie de terre pratiquée pour aller 
d'un lieu à un autre, nous affirme Larousse, qui précise que le 
nom est tiré du latin Rupta, sous-entendu Via, c'est-à-dire, en 
propre, « voie brisée », que l'on fraye en rompant les terrains, 
les arbres... 

L'usager, reconnaissons-le, y voit bien d'autres aspects : pour 
le touriste pressé, c'est la possibilité de gagner, très vite, son lieu 
de villégiature ; pour le promeneur, celle d'aller, de découverte 
en découverte, à petites journées, dans un pays où la Providence 
s'est plue à rassembler les sites les plus divers, les paysages les 
plus harmonieux ; c'est pour le commerçant, l'industriel, le « sup- 
port» indispensable pour transporter rapidement certains pro- 
auits. 

Pour le technicien spécialisé, une route est un ouvrage très 
précis, qui s'établit suivant des réqles bien définies, s'entretient 
suivant certains principes, et dont le « calibrage » doit corres- 
pondre à des débits déterminés. Mais pour le géographe, l'éco- 
nomiste, le sociologue, l'historien, en bref pour l'urbaniste, la 
route sera d'abord cet élément essentiel de vie, ce moyen d'échan- 
ge prodigieux qui, à travers le pays, véhicule à la fois la pros- 
périté matérielle et la pensée. 

C'est toujours un chemin de circulation, qu'il soit route ou voie 
fluviale, — voie de fer ou ligne aérienne pour les pays neufs —, 
que l'on trouvera à l'origine de toute cité. Besançon, Lyon, 
Reims, tant d'autres villes, sont-elles autre chose que des grards 
carrefours de voies romaines ? C'est par un apport continu de 
marchands sillonnant ces voies que les cités se sont vivifiées. 
Voyez l'émergence, au Moyen Age, au temps des Foires de 
Champagne et de Brie, des villes qui ont été des marchés ; 
voyez, d'ailleurs, leur déclin dès que les itinéraires des marchands 
vont les priver de ce contact. 

Les hôpitaux, les Universités, la place des sanctuaires, les loca- 
lisations marchandes qui se sont implantés, du fait de la route 
— et de la route seule — aux portes des anciennes villes, voilà 
bien des éléments qui révèlent l'action profonde qu'ont eue,. au 
Moyen Age, sur nos cités, les chemins fréquentés par les pélerins 
et les marchands. 

Or, la route n'est pas seulement facteur de prospérité maté- 
rielle ; c'est un facteur, puissant aussi, de culture, de civilisation. 

C'est par les mêmes routes que la civilisation de Rome s'est 
répandue en Gaule et que la France a connu la période de 
la Renaissance. Entre ces deux époques, le grand mouvement 


GRANDE CIRCULATION 
ET URBANISME 


par 
5 Jean ROYER 
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à Urbaniste en Chef, 
8 Professeur a l'Institut d’Urbanisme de l'Université de Paris. 
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Coñvensrum. effective. (les voies ro- 
g maines en Gaule, d'après 
à Maurice Besnier). 


de foi religieuse qui a entraîné, au Moyen Age, tant de nos com- 
patriotes hors du pays, vers les chemins terrestres et maritimes 
conduisant en Terre Sainte, s'est accompagné d'un merveilleux 
apport de la pensée française et de son architecture dont Fama- 
gouste, Chypre et la Syrie restent, de nos jours encore, les dé- 
tenteurs. 

La période éblouissante, du point de vue artistique, qu'a tra- 
versée Venise au XVI* et au XVII siècle a-t-elle eu une autre 
cause que la prospérité inouïe de ses Messageries Maritimes, qui 
en faisaient le point d'aboutissement de toutes les « routes » de 
l'Orient et le centre distributeur vers l'Europe des produits pré- 
cieux ainsi drainés à son profit. 


+ 


Il ne nous appartient pas de rappeler ici, dans le détail, l'his- 
toire de la formation du réseau routier francais. Bien que les 
Gaulois aient été des créateurs de villes et des créateurs de 
routes, il est bien certain que la route est un fait « politique », 
l'affirmation d'une puissance effective : le réseau établi par l'Em- 
pire Romain en est une des meilleures expressions: 

Une double communication à travers les Alpes, créée par Au- 
guste, avait d'abord relié la Gaule à Rome. Lyon, où se réunis- 
saient ces deux voies, va devenir, sous Agrippa, le point de départ 
d'un vaste réseau qui se dirigera vers la Baltique, la Manche, 
l'Océan et la Méditerranée : près de 4.000 km. de voies dites 
« militaires », conduisant de camp en camp — de ville en ville — 
sur lesquelles se rattacheront d'autres voies secondaires destinées 
à la mise en valeur agricole et industrielle du pays. 

Et ce réseau magnifique, malgré les siècles d'abandon qui 
suivirent la chute de Rome, réapparaîtra en partie au moment 
des grandes migrations religieuses, des pélerinages vers Rome 
et Jérusalem, d'abord, puis vers St-Jacques de Compostelle, 
ensuite. « En hâte, raconte spirituellement M. Daniel Boutet (1). 
les voies abandonnées furent restaurées et l'église vénéra, à l'égal 
des saints, ces bons ingénieurs qui, réparant les chaussées. des- 
séchant les marécages, jetant des ponts sur les rivières, offrirent 
ces chemins peuplés de belles, légendes, qui allaient conduire 
les dévots à la basilique de Saint-Jacques. » 


(1) ETAT ACTUEL DE LA TECHNIQUE ROUTIERE, p. 7 (Science et industrie, 


éditeurs). 
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Les grands cheminements romains apparais- 
sent toujours dans le réseau des rues de nos 
cités. (La rue St-Jacques à Paris). 
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… Routes blanches dont les lacets habiles montent au flanc des Alpes... (La 
route du Gothard). 
Doc. Petit Guide de l'Architecture moderne en Suisse. 


Durant tout le Moyen Age, les chemins seront entretenus et 
surveillés par les seigneurs qui les possédaient et avaient institué, 
dans ce but, de multiples droits de « péage », de « portage », 
de « chaussée », de « conduit», etc... Dans le domaine du Roi, 
les mêmes perceptions étaient pratiquées. Mais trop souvent le 
produit des taxes ainsi collectées était détourné de son but et 
les routes restaient en mauvais état. 

Le souci d'améliorer le réseau routier se révéla à nouveau après 
les querres d'Italie, «le mouvement général des esprits, la dé 
couverte de pays nouveaux et lointains ayant ramené en France 
le goût de la civilisation et avec lui le besoin des voies de com- 
munication » : et les rois se prirent de sollicirude pour les chemins, 
les chaussées et les ponts. 

La nomination de Sully comme grand Voyer de France, mar- 
quera à cet égard, une date importante dans l'histoire des routes 
francaises. « Pour fixer le tracé de la route et la protéger contre 
les empiétements des riverains, écrit M. D. Boutet, Henri Il, puis 
Henri Ill, avaient décidé de planter des ormes. Sully exigea 
l'application de l'édit des prédécesseurs de son roi. Les arbres 
sont morts, la charge de Grand Voyer fut supprimée en 1626 
par Richelieu, l'incurie paysanne anéantit plus d'un chemin, mais 
l'œuvre de Sully subsiste encore dans son principe, puisque la 
réglementation des routes, l'alignement des maisons, l'interdiction 
des marchés empiétant sur la chaussée et des larges balcons 
faisant saillie, la défense d'encombrer la voie par des pierres, des 
bois ou des immondices, sont encore régis par l'édit de décembre 
1607, surnommé à juste titre, le premier Code de la Route. » 

Le XVII et surtout le XVIII siècle voient se confirmer la cen- 
tralisation royale et, une fois de plus, le réseau routier en inscrira 
la marque sur le territoire. Les Intendants seront les maîtres de 
l'œuvre, et suivant le vaste plan élaboré nar Daniel, puis Charles 
Trudaine, il leur reviendra de « doter le Royaume de ces grandes 
routes, alignées en longues avenues, qui faisaient à l'époque, 
l'admiration des étrangers et qui frappent encore notre atten- 
tion. » 

Mais en même temps que se multiplieront les voyages dans le 
pays désormais unifié, de nouveaux besoins de transports appa- 
raitront, «non seulement de ville à ville, mais de la campagne 
vers la villé, et de la ville vers la campagne. Jusqu'au plus petit 
village, aucun ne voudra rester en dehors des moyens de commu- 
nications. » Le XIX° siècle nous laissera les lois de 1836, puis de 
1880 aui ont. créé et développé la vicinalité : de 1866 à 1910, 
l'ensemble du réseau des chemins vicinaux est passé de 278.000 
à 534.000 kilomètres | 

Ainsi, s'est-on acheminé vers ce réseau. si démultiplié, si humain, 
de nos voies de communications. Partout et toujours, rappelle 
Jean Brunhes, dans sa GÉOGRAPHIE HUMAINE DE LA 
FRANCE, il s'accompacnera de la maison: « Sentiers à peine 
battus qui conduisent ai C ou au « buron» de la haute 
montagne, grandes voies 5 raltées de nos villes, routes 


blanches dont les lacets | u flanc des Alpes, des 
Cévennes ou du Jura, ligne auent les rails paral- 
léles et: « routes qui marchent anal fleuves endigués 


ou canaux. » 
A la «route » ainsi comprise se rat 


cus les complé- 
ments et toutes les excroissances, de ca F 


motériel.et con- 
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cret, qui sont les empreintes et les traces de la circulation - 
des communications humaines : ponts et tunnels, places ou ports ; 


tout cela, dira-t-il, c'est toujours « le chemin ». 

N'en retenons aujourd'hui qu'un aspect, celui de la grande 
circulation routière, que nous ne traiterons pas du point de vue 
technique — des personnalités hautement qualifiées |'exposent 
dans les pages qui suivent — mais sous l'angle de l'Urbanisme, 
d'abord en ce qui concerne la route en rase campagne, puis 
pour les problèmes qu'elle soulève en abordant et traversant les 


agglomérations. 
+ 


Quatre-vingt mille kilomètres de routes nationales : plus de 
55.000 kilomètres de routes et de chemins à l'état de viabilité, 
font du réseau français l'un des plus beaux réseaux routiers du 
monde, le plus dense en proportion de la superficie du pays, 
puisqu'il correspond à 120 km. de routes pour 100 km. carrés 
de surface. 

D'une agglomération à l'autre, la route développe le long 
ruban de son emprise, tantôt simplement bordée d'accotemerts, 
tantôt accompaadnée d'une double, voire d'une quadruple rangée 
d'arbres. A l'intérieur de l'emprisé, qui peut varier très sensible- 
ment de largeur, selon la topographie de la région intéressée, la 
chaussée est établie suivant des profils bien définis, réservant soit 
le passage de deux files de véhicules (6 mètres pour les voies 
habituelles — après avoir été lonatemps de 5 mètres — 7 mètres 
pour les routes à trafic automobile plus intense et rapide] ; soit 
trois files (?métres), ce qui permet un doublement plus facile ; 
soit, solution optima, infiniment préférable mais peu usitée en- 
core, quatre files séparées en deux par un petit terre-plein ga- 
zonné ou planté. 

L élargissement des chaussées étroites en vue de répondre à 
l'accroissement continu de la circulation n'a pas toujours pu 
s'opérer sans dommage pour la route; il a souvent entraîné la 
suppression de très beaux arbres : il est une tradition, qui a con- 
féré aux routes françaises — et aux boulevards de nos villes — 
un charme auquel nos visiteurs étrangers sont unanimes à rendre 
hommage, c'est la plantation d'arbres d'alignement. La suppres- 
sion d'une ou parfois des deux rangées d'arbres pour élargir la 
voie en a, soudain, fait perdre la beauté : et malgré la plan- 
tation de nouveaux sujets, la route reste dénudée pendant de 
nombreuses années. Or, les élargissements peuvent, à proximité 
des agglomérations très importantes et en dehors des zones cons- 
truites, se concilier avec le respect de la plantation d'alignement 
existante : il suffit de doubler la chaussée actuelle par une nou- 
velle chaussée parallèle, exploitée comme la première, à sens 
unique, une troisième file de plantations étant établie à l'extérieur 
de l'emprise, la seconde occupant le terre-plein qui sépare les 
deux sens de circulation. 

Bien aue le tracé des grands itinéraires soit, depuis un certain 
temps déja, fixé dans sa forme définitive, des aménagements y 
sont constamment apportés, jouant, en räse campagne, sur des 
améliorations de courbes, sur des écrètements, des suppressions 
de passages à niveau. Ces rectifications ont parfois des consé- 
cuences heureuses du point de vue esthétique : un paysage est 
découvert sous un angle plus favorable ; un beau massif d'arbres, 
autrefois sans intérêt, encadre tout à coup une perspective sur un 
fleuve, une vallée. Voilà ce qui apparaît à l'occasion de l'ouver- 


Des plantations d’alignement sont établies pour fixer le tracé de la route: 
elles l'accompagnent d’une verte parure. 
Photo J. Royer. 
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ture de la nouvelle route d'accès au Mans, ou à propos des 
nombreuses rectifications de tracés apportées entre autres à la 
R.N. 6, la grande voie se dirigeant vers la frontière italienne. 

Des éléments routiers nouveaux, fort importants, parfois, y ont 
aussi été ajoutés : soit aux abords des grandes agglomérations, 
Paris, Lyon, Marseille, Rouen, soir dans des régions tou 
ristiques. Quelles splendides possibilités offre alors la route pour 
| mettre en valeur la région traversée ! Ne prenons qu'un exemple, 
celui de l'autoroute de l'Ouest qui, malgré les critiques qu'elle a 
soulevées, reste une réussite inaéniable : une des grandes « sor- 


ties » de Paris, mais aussi, nous avons eu l'occasion de l'écrire 
ailleurs, une « entrée », la plus belle de la Capitale. 

Nous voudrions aussi évoquer les études passionnantes qui, 
sur un autre plan, se poursuivent en ce moment dans la vallée du 
Verdon, à la frontière des départements du Var et des Basses- 
| Alpes. Une nouvelle voie touristique permettra d'aborder la 
vallée sous des angles nouveaux, tandis que le cours du Verdon, 
lui-même — le « Point Sublime» est directement visé | — se 
transformera dans de très notables. proportions par suite de l'éta- 
blissement de plusieurs barrages. 

Ainsi donc, autant lorsqu'il s'agit d'un tracé neuf que lorsqu'il 
y a simplement rectification importante d'un tracé ancien, cer- 
taines directions de la route, certaines inflexions, l'aménagement 
ou le dégagement des abords, le paysage d'accompagnement à 
créer, s'il y a lieu, doivent faire l'objet des soins les plus attentifs. 
L'étranger y fait intervenir ce qu'il nomme « l'avocat du paysage » 
et nous retrouvons, dans son réle, bien des préoccupations qu'ont 
eues, en différentes occasions — et tout récemment encore — 
nos urbanistes et certains de nos grands ingénieurs. 

«A l'avocat du paysage, écrivait, dans URBANISME, notre 
ami Henri Pasquier, incombe le soin d'exprimer le caractère 
d'une région par le tracé d'une route, sa décoration, sa plan- 
tation. A lui, le soin de sauvegarder une sylve précieuse, à lui de 
reconstituer les associations végétales caractéristiques. 

« Sous sa surveillance est recueilli l'humus qui rendra de 
grands services plus tard, lorsqu'on établira les talus et la bande 
de verdure entre les deux pistes. Défenseur des beautés du site 
et de la nature, ce spécialiste protège les monuments naturels et 
les plantes rares. C'est à lui que l'on doit d'avoir conservé sur 
la bande médiane certains exemplaires d'arbres particulièrement 
beaux et puissants, et si parfois on a fait légèrement dévier le 
tracé pour ménager quelque monument naturel séculaire, c'est 
encore à son intervention qu'on le doit. C'est lui qui sauve la 
flore — courante ou en beaux exemplaires — et la reconstitue, 
rôle essentiel puisque le végétal est le composant de base du 
paysage naturel. C'est lui qui aménage les vues, qui établit les 
percées, masque les laideurs. C'est lui qui place les « fabriques » 
de ce gigantesque parc: auberges, postes à essence, tables 
d'orientation, signalisations... » 

Tout ceci reste vrai pour les tracés nouveaux. Plus difficile se 
présente à résoudre le problème de la protection de nos routes 
existantes. 

Les règlements accompagnant les projets communaux ou régio- 
naux d'urbanisme freinent désormais les manifestations incon- 
sidérées des riverains. Par l'établissement d'un « périmètre d'ag- 
giomération » qui limite à des territoires définis les superficies 
réservées à la construction, par le régime restrictif qui s'appli- 
que aux zones « rurales », par l'établissement, aussi, de servitudes 
non aedificandi le long des grandes voies, à certains carrefours 
auprès de certains sites, par des servitudes de maintien de 
boisements, le paysage d'accompagnement de la route de grand 
trafic peut être sérieusement sauvegardé. 

Pourtant, à côté du riverain, il y a, dénonce M. Henri Gas- 
quet, «celui qui veut exploiter à son profit l'attrait même de 
la route en imposant à ceux qui l'emprunteront la vue de pan- 
neaux publicitaires ou de dépôts d'essence. Serait-il donc admis- 
sible que la création, aux frais de la communauté et dans l'intérêt 
“national, d'une route à grand trafic ait pour première consé- 
quence d'offrir à quelques particuliers la possibilité d'étendre 
leurs entreprises, licites certes, mais dangereuses au point de 
Vue qui nous occupe, par le simple fait que la discrétion ne leur 
sied pas et que, logiquement, un panneau-réclame se dressera 
toujours là où sa présence sera plus choquante ?... » Notre légis- 
lation sur l'affichage ne nous offre, hélas, guére d'espoirs si l'on 
en juge par la prolifération des panneaux et des affiches à la- 
uelle l'administration des Beaux-Arts. impuissante, a assisté avec 
nous ce dernier été... 


wait 
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Mais la route va aborder les premières maisons de l'agglomé- 
ie — 


AL problème de la circulation à l'intérieur des grandes villes s'ajoute celui, 
nm moins grave, du stationnement des véhicules. (Parkings à Détroit). 


ration. De route, elle devient rue. Déjà, depuis une certaine dis 
tance, la circulation s'est intensifiée. Qn pressent les approches 
de la ville: au trafic de caractère régional ou général, s'est 
ajouté, par touches successives, celui qui correspond à la vie locale, 
à la vie propre de la ville, du bourg. 

Les allées et venues entre le centre urbain et la campagne 
environnante, les mouvements nécessaires de la campagne appor- 
tant ses produits au marché, de la ville vers les bourgs satellites, 
les villages plus éloignés, correspondent à des transactions locales 
indispensables dont les routes aboutissant à la ville sont les iti- 
néraires imposés. 


La voie de terre, route en rase campagne, devient rue dans l'agglomération. 
(Type de village linéaire). 
Doc. Sélection de la Suisse. 


La circulation de arand trafic doit-elle venir troubler cette 
vie locale ? La vie locale peut-elle s'opposer au passage néces- 
saire de la circulation générale ? Tel est le conflit grave qui surgit 
désormais pour chacune de nos villes, chacun de nos villages. 

Le maire d'une accueillante cité du sud-ouest nous disait ré- 
cemment, non sans humour: «J'avais toujours pensé que les 
routes étaient faites pour desservir les villes : les urbanistes, les 
ingénieurs me disent aujourd'hui qu'elles doivent, au contraire, 
être faites pour... les éviter ! » 


Doc. Bauent + Wohnen. 
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Pour paradoxale qu'elle apparaisse, la réflexion n'en correspond 
pas moins à une grand part de vérité. A l'image de la lanque 
d'Esope, la route est devenue, en urbanisme, «la meilleure et la 
pire des choses... » Après avoir constitué’un élément de vie et de 
richesse, avoir été génératrice des progrès, de prospérité, elle 
devient maintenant pour la ville, par l'afflux d'une circulation 
chaque jour plus intense™dans des artères mal préparées à la 
recevoir, une cause de troubles graves, un bouleversement com- 
plet de la vie locale et de son équilibre. 

Lorsque la circulation de grand trafic aborde une agglomé- 
ration, la route, disions-nous, devient rue. Or, une route large, 
lorsqu'elle est bordée de maisons, devient une rue étroite. 

Henri PROST, voici plus de vingt-cinq ans déjà, avait attiré 
l'attention des municipalités des communes de la côte varoise 
-+ lorsqu'il étudiait ce premier grand projet régional français — 
sur le danger que couraient les voies de circulation que l'on 
laissait sans précautions se transformer en voies urbaines. Les 
croquis qu'il avait faits à cette époque gardent toujours leur 
valeur et nous ne pensons pas inutile de les mettre à nouveau 
sous les yeux des lecteurs de ce texte. Pour satisfaire au même 
trafic qu'une route, une voie urbaine doit permettre le passage 
du même nombre de files de voitures, augmenté de possibilités 
de stationnement de chaque côté de la chaussée : À une chaus- 
sée de route assurant le passage de trois files de véhicules doit 


Photo Marcel Chrétien. 


Dans les villes créées, les chemins de communication ont été à la base de 
la composition (la bastide de Créon, en Gironde; avec sa « place des couverts » 
au croisement des deux axes de la cité). 


Ces quatre dessins ont été établis en 1923 par M. Henri PROST et ont servi 
à l'illustration du plan d'aménagement de la Côte d'Azur Varoise, dressé par 


les soins du Syndicat des Communes du littoral du département du Var. donc déjà correspondre la chaussée d'une rue assurant le passage 
et le stationnement de cinq files; en outre, il convient d'isoler 

_~ des tacades les conducteurs à haute et basse tension, de prévoir 

“i dans toute la mesure du possible des plantations d'arbres, donc 

re “ , \ de réserver des trottoirs importants. Somme toute, de ménager 

eel wy des distances assez considérables entre alignements. 
ST By" 4 Que trouvons-nous, en fait ? Tous ou presque tous nos vil- 
ses ru a ee lages, nos bourgs, nos villes, qui se sont spontanément agglomérés 
autour des grands cheminements routiers, en sont, en général, — 
restés aux dimensions qui correspondaient au trafic du Moyen 
Age, aux véhicules traînés par des chevaux, par des ânes ; on 
traversait les faubourgs, pour aboutir à «la poste », à l'auberge, 
au relai attendu. 

Le long de ces cheminements obligés, se sont serrés, au cours 
des siécles, les commercants qui vivaient en partie de ce trafic. 
Plus la voie est étroite, vous disent sans détour les commergants, 
et plus les transactions sont facilitées et deviennent pros: 
pères. Et de citer des exemples éloquents : de la rue Sainte- 
Catherine à Bordeaux, à la rue d'Auteuil ou à celle de Passy, 
AXE anciennes traverses des villages absorbés par le développement 
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AXE 
D'UN CHEMIN PXISAIT 


Etat actuel d'un chemin dans la campagne. 


DU CHEMIN PRIMITIF . f sr = 
PREMIERE TRANSFORMATION. Le chemin est amélioré. Quelques habitations de la capitale, en passant par toutes nos « grand'rues » où l'in 
sont construites. On clôture les terrains. tensité et la qualité du commerce marchent de pair. 


Or, le déroulement des devantures, des magasins, s'accom- 
pagne nécessairement d'un piétinement des acheteurs et d'un 
stationnement non moins exigeant des véhicules, dans des em- 
prises d'une exiguité extraordinaire. 


| 
Zone non Meamecaran es Zone mon Aevircanc 


hoo — _ se 


DRE BASE. 
AXE 
OÙ CHEMIN PRIMITIF 
SECONDE TRANSFORMATION. La voie est élargie avec trottoirs. Le nombre 
des habitations a augmenté. Un quartier de villas s'est formé. 


DERNIERE 
TRANSFORMA- 
TION. La circu- 
lation a augmen- 
té. Un tramway 
est devenu néces 
saire. La voie a 
été portée à son 
maximum de lar 
geur par la sup 
pression des zones 
non aedificandi. 
Les immeubles de 
commerce et de 
rapport ont rem- 
placé les villas. 
Aucune construc- 
tion n'a été ex- Faut-il maintenir le grand trafic dans les 
nd ete ene propriée, voies re n'ont pas été préparées pour le re- 

cevoir 


Urbanisme 


Photo Sckall. 


Doc. 


La route, méme en pleine campagne, sert par- 
fois de support à de déplorables opérations de 1 A 
lotissement. 3 Aue 


Faut-il songer 4 y maintenir, cependant, la circulation de grand 
trafic ? Elle est incompatible avec l'étroitesse des voies : il faut 
donc élargir. Mais l'élargissement est la plupart du temps dan- 
Igereux et même impossible. Dangereux parce qu'une ville est 
‘un organisme vivant, sensible, et qu'on ne peut, impunément, y 
jouer du bistouri. Dangereux parce qu'une « saignée » incon- 
sidérée peut être fatale à la prospérité du quartier. Impossible 
‘parce que trop souvent on risque d'atteindre des vestiges an- 
ciens, des monuments précieux, des éléments de facades dignes 
d'être conservés. Impossible parce que la valeur foncière interdit 
des expropriations massives. 

Il faut alors avoir recours à la détestable méthode de la « mise 
à l'alignement », à l'élargissement à la petite semaine. Comme 
il est illusoire de penser qu'un trait rouge porté sur un plan pour 
élargir une voie puisse avoir quelque efficacité ! C'est cinquante, 
cent ans, souvent plus qu'il faut pour que les immeubles ainsi 
frappés d'alignement soient reculés: on ne peut exiger leur 
déplacement qu'à l'occasion d'une reconstruction ou d'une trans- 
formation importante. Ce qui pèse sur l'immeuble riverain, c'est 
une servitude «de ruine»: il faut attendre que l'immeuble 
s'écroule, pour espérer avoir, enfin, la voie dans sa largeur pré- 
vue... qui risque, d'ailleurs, de ne plus du tout correspondre aux 
besoins du trafic du moment |... 

Ne vaut-il pas mieux, alors, aborder le problème sous un autre 
angle, et devant l'impossibilité d'abattre l'obstacle en le traver- 
sant, tenter au contraire de l'éviter ? On y parviendra parfois, 
en doublant la voie par une rue plus ou moins parallèle, passant 
à courte distance, à travers des ilots peu construits. Solution 
heureuse car elle détourne peu la circulation des quartiers qu'elle 
vivifiait jusque-là. 

Mais il faudra, en règle générale, contourner plus largement 
lobstacle — et ce sera la « déviation ». — Quelle hostilité n'a 
ton pas rencontrée à l'égard d'une telle formule ! Les commer- 
Çants, notamment, se jugeant directement atteints par le détour- 
nement du trafic. Ne peut-on pas dire pourtant que la difficulté 
que l'on éprouve à traverser une ville n'a jamais servi sa répu- 
tation et moins encore son commerce ? On s'en détourne au 
contraire, préférant passer par des agglomérations plus accueil- 
lantes. À dire vrai, c'est souvent sur le plan sentimental que 
l'hostilité apparaît: route d'évitement, on semble chercher à 
« éviter », à oublier la ville. Non certes, et mieux vaudrait parler 
de route de « dégagement» dont on se sent moins meurtri 
moralement. 

Le plan même de la ville l'offre quelquefois. Un ancien rempart, 
d'anciens fossés comblés au XVII ou au XVIII siècles et trans- 
formés en promenades plantées, en « tour de ville », constitue- 
ront la voie de contournement idéale, sur laquelle viennent se 
greffer toutes les grandes routes rayonnant autour de la cité. 

Et lorsqu'il faudra créer, on passera hors de l'agglomération, 
très largement parfois : la route de dégagement pourra, dans 
ces conditions, être traitée avec les caractéristiques qu'elle pos- 
sédait en rase campagne; mais il faudra bien éviter qu'à son 
tour elle ne devienne rue, qu'elle ne s'encombre, au, hasard, de 
“maisons riveraines, de postes d'essence, de constructions para- 
‘sites de toutes sortes : des servitudes non aedificandi, malgré sa 
rande largeur d'emprise, la complèteront utilement ; elles per- 
mettront de créer, en bordure, si le besoin s'en fait un jour sentir, 


des chaussées latérales réservées à la circulation locale, afin de 
desservir une ou deux lignes d'habitations. On pourra même lui 
donner, le cas échéant, le caractère de voie privilégiée, d'au- 
toroute. 
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Les destructions causées par la guerre ont, pour certaines cités, 
offert une troisième solution: tout le centre dense de |'agglo- 
mération, là où se trouvait concentré le commerce, là aussi où 
passait la grande circulation, s'est trouvé détruit. Souvent, d'ail- 
leurs, parce que cette grande circulation constituait un but 
remarquable pour les bombardements, ruinant à la fois les mou- 
vements de troupes et les possibilités d'évacuation de la popu- 
lation civile. 

ll a pu être prévu, par voie de remembrement, pour certaines 
de ces villes, un glissement général des zones détruites en lisière 
de la grande route, cette dernière restant, par conséquent, à 
son ancien emplacement, mais en marge de l'agglomération 
nouvelle. La route a pu être traitée avec l'ampleur désirable ; 
les quartiers d'habitation ont, de leur côté, été remaniés sur un 
plan meilleur, en dehors du trafic, autour de centres mieux orga- 
nisés et équipés, constituant des «unités» beaucoup plus har- 
monieuses. 

Mais trop souvent, hélas, c'est le phénomène inverse auquel 
on assiste : un mouvement spontané de peuplement le long des 
routes, qu'elles enserrent rapidement de maisons disparates. Là 
encore, les plans d'urbanisme réagissent avec vigueur. Nous par- 
lions, à propos de la route en rase campagne, des mesures de 
protection, de sauvegarde, qu'apportent les projets d'aménage- 
ment. 

Certes, les règlements de grande voirie protègent la route 
contre les empiétements des riverains. Mais le propriétaire fran- 
cais a eu, trop longtemps, le droit d'user comme il l'entendait 
de son terrain. Et bien souvent une route existante a servi de 
«support» à des opérations de morcellement qui ont permis 
à des lotisseurs occasionnels ou professionnels de transformer des 
terrains de éulture en terrains à bâtir, des terrains qui passaient 
d'une valeur « à l'hectare » à une valeur « au mètre carré », sans 
frais — ou presque — d'aménagement. Nous n'avons que trop 
connu ce fourmillement de parcelles, souvent de mauvaises di- 
mensions, entraînant un champignonnage de constructions, -le 
long des grandes routes, tantôt aux abords des agglomérations 
(ce qui pouvait, en partie, se comprendre), tantôt surgissant à 
des kilomètres, en plein champ, sans aucune justification autre 
qu'une basse spéculation. Les règlements attachés aux projets 
d'urbanisme en réduisent considérablement les possibilités. 

Pourtant, dans certains cas, le mal est fait! S'il n'est pas 
toujours possible de supprimer telles réalisations qui enlaidissent 
par trop un paysage, peut-on, du moins, par des aménagements 
particuliers, arriver à en ‘amoindrir l'effet : et l'on est amené à 
constituer, sur des zones acquises dans ce but, en bordure de 
route, des bouquets d'arbres, des massifs de verdure, qui dissi- 
mulent certains aspects affligeants : un choix judicieux d'essences 
d'arbres, des percées orientant la vue, des clôtures légères con- 
venablement entretenues suffiraient souvent pour transformer du 
tout au tout des parties de banlieue qui risquent de donner à 
touristes étrangers une piètre idée du qoût français. 
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Doc. Compagnie Aérienne Francaise. 


Nous avons fait allusion, plus haut, aux autoroutes, 

A cet égard, notre pays ne se trouve pas dans la méme gravité 
de situation que l'étranger : en Italie, en Allemagne, en Amé- 
rique du Nord, l'autoroute est parfaitement justifiée en raison 
de la qualité du réseau routier en général, et de l'intensité de 
la circulation automobile sur certains itinéraires. 

Toutefois, la solution de l'autoroute n'est pas sans intérêt aux 
approches des très grands centres urbains. 

L'établissement de petites déviations autour des agglomérations 
satellites des grandes villes conduit à créer, le long des routes 
primitivement: rectilignes, des séries de festons, efficaces certes, 
mais assez désagréables par leur répétition. Et l'on se trouve 
amené à établir de toutes pièces des voies nouvelles passant par- 
fois loin des anciens tracés et des zones habitées dans des ter- 
rains ruraux ou, à l'occasion, dans des massifs forestiers. Les 
sorties de Lyon (Croix-Rousse) et de Marseille (en direction d'Aix] 
sont en voie d'achèvement : l'autoroute de l'Ouest était déià 
en service avant la querre. Cette dernière, notamment, permet 
d'éviter la « banlieue » parisienne sur vingt kilomètres de parcours. 

Du type à deux chaussées séparées par un terre-plein, l'auto- 
route est établie pour permettre les grandes vitesses : elle ne 
comporte ni pentes supérieures à 3 %, ni rayons de courbes 
inférieurs à 1.500 mètres. Le tracé rectiligne, fastidieux et pro- 
moteur d'accidents est, en règle générale, remplacé par un tracé 
légèrement sinueux, à la manière des « Parkways » américains, 
évitant la monotonie, gardant l'attention du conducteur en éveil 
et permettant aussi de découvrir le paysage sous des aspects 
beaucoup plus séduisants. 

C'est une voie à régime très spécial, qui se rapproche plus 
du chemin de fer que de la route : le riverain n'y a pas accès et 
les propriétés qui la bordent ne peuvent pas être directement 
ouvertes sur elle. Lorsqu'elle passe en lisière d'une agglomération, 
les constructions doivent être desservies par des voies latérales, 
soit situées le long de l'autoroute, soit à une épaisseur de lot, 
chaque parcelle étant alors bordée sur une de ses façades par 
cette voie de desserte, et sur l'arrière par l'autoroute. 


à 
La route — qu'elle soit de type classique ou traitée en auto- 
route — ne traversera pas que des terrains plats. Les mouve- 


ments du sol l'obligent à assouplir son tracé pour mieux les 
épouser et franchir avec des pentes acceptables les différences 
de niveau qu'elle rencontrera. 

Mais parfois, le terrain ne permettra plus d'être simplement 
corrigé par le moyen de déblais et de remblais : il faudra avoir 
recours à l'ouvrage d'art. Soit le tunnel, pour passer sous l'obsta- 
cle, soit le pont pour le franchir au-dessus. 
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La circulation souterraine s'est trouvée, pour nos grandes ville 
— Lyon et surtout Paris — brusquement mise à l'ordre du 
jour. Dans des métropoles aussi congestionnées que l'est actuel- 
lement la Capitale, il va falloir, sans nul doute, s'engager vers 
des solutions neuves et la voie souterraine est de nature à sou- 
lager, dans une notable mesure, la circulation en surface. Mais le 


. dessein de ce numéro n'est pas d'aborder un tel sujet qui mérité 


de larges développements. I] traitera plus loin, sous une plume 
particulièrement autorisée, de l'ouvrage en superstructure, du 
pont. te : [il 

Est-il élément plus capital qu'un pont dans un paysage urbain 
ou rural? || vient s'ajouter soit à la nature, soit au cadre cons: 
truit, et il doit les compléter harmonieusement. C'est souvent 
— qu'il s'appelle Pont du Gard, Pont d'Orthez, Viaduc de Ga 
rabit — un paysage nouveau qu'il révèle, prenant une grandeur 
inattendue en affirmant un vaste horizon ou en mettant en relief 
la rudesse d'un site. 


Dans la campagne, il apparaît avec une valeur identique aux 
grandes verticales, beffrois et clochers, qui animent la silhouette 
de nos cités : il est comparable aux châteaux, aux édifices religieux 
qui couronnent certains points hauts et qui, par leur allure, ont 
souvent saisi l'imagination, ému profondément le voyageur. 


Dans l'agglomération, surtout si elle abrite des ensembles mo- 
numentaux ou pittoresques, c'est un élément nouveau qui doit 
s'incorporer avec tact et sensibilité dans son cadre. Comme 
M. Jacques Greber a raison lorsqu'il rappelle qu'une œuvre 
d'urbanisme — et le pont, au premier chef, en est un | — cons 
titue, à une échelle plus ou moins réduite, un élément de géo- 
graphie humaine : le charme des villes, comme celui des villages 
dépend du respect de cette vérité. « L'Architecte, dit-il, plus 
encore que l'Ingénieur, devra se pénétrer de ce sage principe, 
car si un ouvrace d'art mal adapté à son site est une injure au 
paysage, ce même ouvrage décoré avec excès ou sans harmonie 
avec l'environnement est, à coup sûr, plus exécrable encore... » 


Grande circulation et urbanisme... 

Dans ce numéro cherchant à faire plus particulièrement le 
point dans le domaine de la technique routière et des ponts, 
nous n'avons, évidemment, pas abordé les autres modes de cir- 
culation de grand trafic : la voie de fer et la ligne aérienne qui, 
toutes deux [encore que le transport aérien paye cher sa liaison 
ville-aéroport...) ont pu s'affranchir des sujétions de la circulation 
locale : elles passent, en privilégiées, sans contact avec elle. 

Il est loin d'en être de même pour la circulation routière ! 
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Pour éviter l'obstacle, il faudra parfois passer 
au-dessous et recourir à la solution du tunnel 
du passage souterrain, : 


Les ponts doivent s’incorporer avec tact et 
<— sensibilité dans le cadre construit et le compléter 
harmonieusement, 


PR qe 


Les allées réservées aux piétons devraient 
toujours étre maintenues indépendantes de 
la circulation des véhicules... (Groupe d’im- 
meubles à Stockholm). 


... Parfois, elles passent sous les routes de 
trafic, par des ouvrages pittoresques. (Cité- 
jardin de. Rodburn). 


Nous avons constaté, au cours du XIX* siècle, un fléchissement 
net de la route au profit de ce nouveau mode de transport 
qu'était le chemin de fer. Dans les grandes villes de provinces, la 
rue qu'empruntait autrefois le trafic routier a vu, brusquement, 
son commerce s'étioler, sa valeur foncière s'effondrer au béné- 
fice des voies anciennes ou nouvellement créées conduisant à la 
gare. Puis nous avons assisté — match passionnant —, à une 
nouvelle valorisation, depuis une trentaine d'années, de ces an- 
ciennes rues rendues à leur rôle d'autrefois et au passage multi- 
plié des véhicules automobiles. Pourtant, les années qui ont pré- 
cédé la querre avaient fait apparaître une nouvelle désaffection 
de ces rues, en raison même des difficultés que ce trafic croissant 
— bruyant et trépidant, et n'ayant pas toujours de raisons va- 
lables de s'arrêter, donc d'être profitable au commerce local — 
causait aux riverains. Nous connaissons un hôtel devenu inha- 
bitable en raison du bruit continuel des avertisseurs et des coups 
de freins des «poids lourds» circulant toute la nuit! 

S'il est fou — nous le rappelions — de penser que l'on pourrait 
détourner tout trafic de la plupart de nos cités où la politique 


Photo J. Royer. 


Urbanisme. 


Doc. 


l'établissement 
à Paris, les 


au siècle dernier, 
de passerelles pour franchir plus facilement, 
grands boulevards, déjà fort encombrés ! 


N'avait-on pas suggéré, 


du bon accueil est largement pratiquée et où tant d'œuvres 
d'art s'offrent toujours à l'admiration du touriste, il est déraison- 
nable de laisser s'y engager un trafic inutile, le trafic des véhicules 
lourds et génants, de ceux qui, pressés, dédaignent les étapes 
et redoutent les ralentissements. 

La vie locale a le droit d'être libérée de ces indésirables ; par 
contre, elle a le devoir d'accueillir dans des conditions aussi favo- 
rables que possible ceux qui désirent s'y intégrer pour quelques 
jours ou quelques heures. 

Notre admirable réseau routier, impeccable sur toute son éten- 
due, qui a su se fondre dans les paysages les plus divers par la 
souplesse et l'ingéniosité de ses tracés et la rare qualité de ses 
ouvrages, ne connaît de défaut que lorsqu'il atteint nos agglomé- 
rations. Ingratitude des hommes... et des choses! Les villes, qui 
doivent tant, qui, pour certaines, doivent tout à la route, le 
lui rendent à coup d'entraves, d'embouteillages, d'accidents. 

Que les corrections, les amendements qui figurent sur tous les 
plans qu'ont préparés nos Urbanistes puissent rapidement passer 
à exécution et porter leurs fruits. 


Jean ROYER. 

Est-il élément plus capital qu'un pont 
dans un paysage urbain ou rural? (Le Pont 
du Gard). 
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l'Architecture Française. 
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Autoroute de l'Ouest. Le 
triangle de Rocquencourt. 


ROUTES D'AUJOURD HUI 


par 


ET DE DEMAIN 


J. VIELLIARD 


Ingénieur des Ponts et Chaussées 
Professeur du Cours de Routes à l'Ecole Spéciale des Travaux Publics. 


INTRODUCTION 


La possibilité de se déplacer est à la fois un des besoins essen- 
tiels propres de l'homme et la condition première des échanges, 
donc de toute vie de relations. La fonction même de la voie de 
communication est donc aussi vieille que la race humaine, et, l'on 
peut affirmer à coup sûr que la route vivra autant que l'homme. 

Cette ancienneté de la route, compagne familière de l'homme 
et cadre de son activité, fait sans doute qu'aux yeux du plus grand 
nombre son adaptation aux besoins du trafic paraît chose naturelle 
et que la technique routière ne connaît guère la vedette, Cepen- 
dant l'essor prodigieux de la locomotion mécanique depuis quelque 
trente ans à posé aux ingénieurs de difficiles problèmes. Si, dans 
la classique question du canon et de la cuirasse, cette dernière 
paraît, pour un temps assez long, vaincue par la charge creuse, la 
route, elle, peut-on dire, n'a jamais été battue par ae 
En revanche, la technique routière qui, au début de ce siècle, 
pouvait être considérée comme une des plus simples, si même elle 
méritait le terme de technique, s'est, au cours des vingt dernières 
années, singulièrement compliquée. Elle fait appel à la chimie, à la 
mécanique des sols, cependant que les procédés de mise en œuvre 
font, de plus en plus, intervenir la machine. Enfin, si la techniaue 
de l'infrastructure aéronautique, dans une large mesure, a eu re- 
cours à l'expérience des ingénieurs routiers, inversement, les tra- 
vaux considérables qu'a exigés l'aménagement des bases aérien- 
nes ont apporté et continuent d'apporter à la technique routière 
une contribution importante. 


Nous voudrions, dans le cadre forcément très restreint de cet 
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article, résumer à grands traits l'état actuel de cette technique 
routière et son orientation. } 

Il n'est pas sans intérêt, avant d'aborder le vif du sujet, de se 
pencher sur les statistiques automobiles, puisqu'aussi bien la route 
est faite pour l'usager et que l'orientation de la technique rou- 
tière sera, au premier chef, conditionnée demain par l'avenir de 
l'automobile. 

Si le nombre total de véhicules automobiles reste encore très 
inférieur à ce qu'il était avant-guerre, (1.700.000 au lieu. de 
2.400.000) par contre le nombre des véhicules utilitaires a considés 
rablement augmenté (750.000 en 1948 contre 500.000 en 1939, 
soit une augmentation de 50%). PARIS et sa banlieue connaissent 
à nouveau les embouteillages. Au souterrain de ST-CLOUD de 
l'autoroute de l'Ouest, dont les installations de ventilation ont été 
calculées sur la base d'un trafic de pointe de 5.000 voitures par 
heure, le chiffre de 3.300 a été atteint le 2 Octobre 1949 
bien que les restrictions sur l'essence et sur le marché des 
véhicules neufs pèsent encore lourdement sur l'accroissement 
du nombre des voitures légères. La fabrication en grande séries 
de petites voitures à faible consommation va sans aucun doute 
avoir pour conséquence, au cours des années à venir, un dévelo 
pement prodigieux des voitures de tourisme et il n'est pas dé 
raisonnable d'escompter un doublement de la « population » auto 
mobile au cours des dix années à venir. Il importe que le réseat 
routier français soit mis en mesure de satisfaire aux exigences 
sans cesse accrues d'usagers toujours plus nombreux. 


rands itinéraires et autoroutes. 


On sait que le développement actuel du réseau routier francais 
orrespond à une densité moyenne de 120 km. pour 100 km2. 
‘est la plus forte du monde ainsi que l'indique le tableau ci- 
prés : 


— FRANCE 120 Km pour 100 Km2 
— GRANDE BRETAGNE 100 Km » » 
— ALLEMAGNE 50 Km » > 
TALE 30-Km  » » 


La densité et la qualité du réseau routier français n'avaient pas 
rendu nécessaire avant la guerre la construction de routes spé- 
cialement réservées à la circulation automobile ou « autoroutes ». 
L'administration avait fait porter son effort sur l'amélioration des 
caractéristiques d'un certain nombre d'itinéraires dits « itinéraires 
Economiques nationaux» (I). Seules avaient été envisagées et 
mises en chantier des autoroutes de faible longueur dont l'objet 
Stait de faciliter, au voisinage des agglomérations importantes, 
la traversée des banlieues encombrées : autoroute de l'Ouest 
Hans la banlieue parisienne, autoroute de LYON, autoroute de 
MARSEILLE. Quelle politique suivra demain la FRANCE en cette 
Matière ? || n'est pas douteux qu'il faille en première urgence ter- 
miner l'effort entrepris, c'est-à-dire achever les autoroutes, 
sorties de grandes villes et notamment les autoroutes de la ré- 
gion parisienne. Ce sera chose taite en 1950 pour l'autoroute de 
"Ouest, que les étrangers nous envient ; il reste à faire les autres 
sorties de PARIS et notamment l'autoroute du Sud appelée à des- 
servir notamment l'aéroport d'ORLY. La question se pose, par 
contre, de savoir s'il convient de poursuivre et d'achever le pro- 
gramme d'aménagement des itinéraires économiques nationaux ou 
su contraire de s'orienter vers la construction d'autoroutes propre- 
ment dites à grande distance. Rappelons à cet égard que le Con- 
seil Général des Ponts et Chaussées avait, en 1943, à la suite 
d'un rapport extrêmement documenté de M. l'inspecteur Général 
LEVEQUE, arrêté le principe d'un réseau d'autoroutes représen- 
tant un kilométrage total d'environ 6.000 km. Le lot de première 
urgence comportait les liaisons ci-après : 

PARIS - LILLE 

i PARIS - ROUEN - LE HAVRE 

| LYON - MARSEILLE avec annexe LYON-ST-ETIENNE. 
ae 


vod}? La liste de ces itinéraires a été donnée par la circulaire B 37 du 23 Mars 
i 


LE RESEAU ROUTIER ACTUEL 


Les études de la liaison PARIS-LILLE, confiées à un service 
spécial, ont été d'ailleurs très poussées et les travaux pourraient 
en être commencés à bref délai. 

Nous pensons que, malgré la qualité et la densité de son réseau 
routier,’ la France sera amenée, dans un avenir assez bref, à 
réaliser un certain nombre d'autoroutes à grande distance et 
cela pour les raisons suivantes : 

— La qualité des véhicules automobiles - après une période de 
stagnation due à la guerre - va en s'améliorant d'année en 
année et on peut affirmer que la vitesse moyenne augmente. 

— Le nombre des véhicules automobiles comme nous l'avons 
montré s'accroît rapidement, particulièrement en ce qui con- 
cerne les véhicules utilitaires. Il n'est que de circuler de nuit 
sur certains itinéraires tels que PARIS-LYON pour être con- 
vaincus que, dans quelques années, leurs caractéristiques ne 
répondront plus aux besoins du trafic. 

— Le camion permet un transport rapide de porte à porte, sans 
rupture de charge, particulièrement adapté à l'acheminement 
des denrées périssables et des matériels délicats. 

— L'existence de liaisons rapides entre Paris et les régions na- 
turelles éloignées : Côte d'Azur, Alpes, Côte Basque, Bre- 
tagne... entraînera un développement considérable du tourisme 
dans ces régions admirables et iniéresse donc au premier chet 
l'économie os 

La création d'autoroutes devrait naturellement s'accompagner 
de projets urbanistiques tendant à la décongestion de l'agglomé- 
ration parisienne par la création de cités-satellites avec déplace- 
ment d'entités industrielles importantes ou de centres culturels. 

Le seul obstacle à la réalisation d'un tel programme est évidem- 
ment la question financière. Il faut savoir qu'un kilomètre d'auto- 
route coûte actuellement en moyenne 200 millions [y compris 
acquisitions et ouvrages d'art}. La construction en 10 ans de 
3.000 kilomètres d'autoroutes exigerait donc, dans l'état actuel des 
choses, un effort financier annuel moyen de 60 milliards, difficile 
évidemment à concevoir tant que ne sera pas plus avancée la 
reconstruction du pays et son rééquipement économique, dont la 
réalisation d'autoroutes est cependant un complément à notre sens 
indispensable. La construction et l'exploitation de ces autoroutes 
pourraient, semble-t-il, être confiées à des organismes jouissant de 
l'autonomie administrative et financière, habilités à percevoir des 
taxes pour l'utilisation de l'autoroute proprement dite et de ses 
installations terminales, ou concédés à un groupement de Cham- 
bres de Commerce. 


/./j LES CARACTÉRISTIQUES DU TRACE 


La fixation des caractéristiques du tracé était autrefois le plus 
souvent laissée à l'initiative des ingénieurs. Cette question fonda- 
mentale pour l'amélioration de la qualité d'un itinéraire, a fait 
l'objet, depuis quelque vingt ans, d'aides théoriques et prati- 
ques qui ont abouti à la remarquable codification que constitue 
lo circulaire du 18 Novembre 1942. Largeurs des chaussées, profils 
en travers, types, rayons des courbes, modifications du profil 
en travers dans les virages, raccordements en plan des courbes et 
des alignements droits, rampes maxima, raccordements aux points 
haut et bas du profil en long, ouvrages accessoires de la route, 
font l'objet de prescriptions simples et claires, aujourd'hui unifor- 
mément appliquées en FRANCE, alors qu'il fut un temps où les 
changements an département étaient visibles sur la route, méme 
pour l'usager non spécialisé. Nous ne nous étendrons pas ici sur le 
détail de ces prescriptions, renvoyant le lecteur que la question 
intéresserait à la circulaire précitée et à ses annexes. Nous nous 
contenterons de noter que, pour la premiére fois, en FRANCE 
comme à l'étranger, cette circulaire met en évidence la notion 
d'homogénéité d'un itinéraire. L'idéal serait qu'un itinéraire puisse 
foujours être parcouru à la vitesse maximum que permet le véhi- 
cule. Ces conditions ne sont réalisées que par l'autoroute, qui, en 
Jehors de caractéristiques de tracé excellentes, ne comporte que 
€ minimum d'accès et pas de traversées à niveau. Sur une route 
ardinaire, il est évidemment souhaitable qu'un conducteur puisse, 
ndépendamment des incidents propres à la circulation elle-même 
présence de voitures, de cyclistes, etc...) maintenir le plus long- 
mps possible une vitesse déterminée. Pour cela, il faut que les 
ons des courbes ne descendent pas en dessous d'une certaine 
valeur, que le relèvement des virages soit suffisant, que la visibilité 

x sommets des courbes, dans les virages, au croisement des voies 
jacentes, etc... réponde à certaines conditions. Pratiquement, 
| circulaire du 18 Novembre 1942 permet de déterminer les 
différentes caractéristiques du tracé en se référant à des formules 


ou des tableaux qui font intervenir une vitesse de base V, caracté- 
ristique de l'itinéraire. Le choix de cette vitesse de base doit natu- 
rellement tenir compte de l'importance de la voie et aussi du 
relief du pays, car on ne saurait, sans dépenses exagérées, pré- 
tendre réaliser d'une extrémité de la FRANCE à l'autre, un itiné- 
raire permettant une vitesse de base unique. Dans la pratique, 
on sera amené, compte tenu des vitesses actuelles et probables 
dans l'immédiat, à envisager les cas suivants : 

— cas d'un itinéraire en terrain facile, à agglomérations rares 
avec croisements dégagés. 
on pourra fixer V, =120 km/h 
le rayon minimum sera alors de 700 m.; il pourra très excep- 
tionnellement descendre à 500 m. 

— cas d'un itinéraire en pays peu accidenté, avec quelques 
agglomérations {c'est le cas de la plupart des routes de France) 
on choisira V, = 100 km/h 
ce qui conduira à un rayon normal de 500 m., pouvant tomber 

à 300 m. 

— cas de pays accidentés, assez vallonnés, où le rayon minimum 
de 300 m. n'est pas susceptible d'être admis en raison de l'im- 
portance des dépenses qu'entraînerait son adoption : 
on prendra alors V,, = 80 km/h 
rayon normal 300 m. 
rayon minimum 200 m. 

— cas d'un itinéraire difficile en montage : 
on prendra alors V, = 60 km/h 
rayon normal 200 m. 
rayon minimum 150 m. 

En ce qui concerne la largeur des chaussées, la circulaire du 18 
Novembre 1942 a fixé à 3 m. la largeur élémentaire d'un courant 
de circulation ; les largeurs classiques de chaussées sont donc 6 m., 
9 m., 12 m. etc... En fait, l'expérience montre que cette largeur de 
3 m. est trop faible dès que l'on doit envisager des vitesses impor- 
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Croisements multiples a 
niveaux séparés. Exem- 
ple d’une réalisation 
aux Etats-Unis. 


tantes. En particulier, pour une autoroute, et malgré la séparation 
des sens de circulation, il convient de ne pas descendre en dessous 
d'une largeur élémentaire de 3 m. 50, ce qui conduit donc à des 
chaussées spécialisées de 7 m. ou de 10 m., 50. . 

Enfin une étude des caractéristiques de la route moderne serait 
incomplète si nous ne donnions quelques indications sur l'importan- 
te question de l'aménagement des croisements. Ainsi que nous 
l'avons dit, la France s'est orientée dans la voie de l'amélioration 
des itinéraires existants et non dans celle des autoroutes. La ques- 


tion de l'aménagement des croisements à niveau a donc le pas ¢ 
celle de l'aménagement des croisements à niveaux séparés. En 
qui concerne les premiers, un certain nombre de dispositifs ont é 
expérimentés en France et les enseignements tirés de ces expérie e 
ces ont été réunis dans la circulaire ministérielle du 28 Octobre. 
1938. Outre les types depuis longtemps classiques à terre-pleim. 
central allongé ou circulaire, le type dit à demi-giration, qui com- 
porte des « poires » au débouché des deux voies adjacentes appa- 
raît commme la solution la plus sastisfaisante et la plus économie 
que. Nous ajouterons que, indépendamment de tout tracé spécial! 
l'aménagement d'un croisement doit essentiellement comporter la 
création de champs de visibilité. Leur réalisation ne soulève évis 
demment, du point de vue technique, aucune difficulté. Du point 
de vue juridique, un décret-loi du 30 Octobre 1935 a donné à 
l'Administration - et nous croyons qu'en cette matière la France 
a montré la voie - la possibilité de grever de servitudes spéciales 
les terrains voisins d'un croisement. 

En ce qui concerne les croisements à niveaux séparés, une circu- 
laire du 15 Septembre 1942 a également codifié les principaux ty- 
pes susceptibles d'être adoptés. En fait, en dehors du franchisses 
ment d'une voie par une autre au moyen d'un pont, les exemples de 
croisements à niveaux séparés sont jusqu'ici rares en France. Parmi 
les réalisations les plus remarquables, il convient de citer le tri- 
angle de Rocquencourt de l'Autoroute de l'Ouest (fig. page 82). A 
l'étranger par contre, et notamment dans les pays qui ont eu a 
construire d'importantes longueurs d'autoroutes, les réalisations 
sont nombreuses. En dehors des classiques réalisations en as dé 
trèfle, les U.S.A. offrent d'abondants exemples d'ouvrages les 
plus divers (fig. ci-contre]. Ne cite-t-on pas les ouvrages qui des- 
servent le « Pentagone » de Washington, dont la complexité est 
si grande qu'une boussole sur le tableau de bord est chose pré- 
cieuse pour vermettre à l'usager de ne pas se fourvoyer dans le 
dédale des sauts de mouton et routes de raccordements. 


LES TECHNIQUES MODERNES 


La fondation. 


Une très ancienne habitude conduit à utiliser en fondation de 
chaussée un hérisson ou blocage, formé de pierres de 10 à 25 cm. 
de hauteur, placées de champ, la face plane la plus petite repo- 
sant sur le sol, et la pointe en l'air. Ces pierres sont posées à la 
main, aussi jointivement que possible, et coincées entre elles au 
moyen d'éclats plus petits enfoncés à la masse. Ce procédé 
classique donne le plus souvent d'excellents résultats. Il présente 
toutefois un certain nombre d'inconvénients : 

— ll est peu rationnel ; la fondation a en effet essentiellement 
pour objet d'assurer la répartition des efforts verticaux pour 
que la charge unitaire transmise au sous-sol reste dans des limi- 
tes acceptables ; cette charge unitaire dépend en dérinitive 
de deux facteurs, l'épaisseur totale et le module d'élasticité 
des couches successives ; la disposition logique consisterait en 
couches de moduies d'élasticiré décroissant avec la proton- 
deur. 

— Il est très coûteux car il doit obligatoirement être effectué 
à la main. 

— Il n'empêche pas les remontées d'argile et sa bonne tenue 
suppose dans de nombreux cas l'exécution d'une sous-couche 
(en sable, ou machefer). 

C'est notamment à l'occasion de la construction des vastes 
surfaces nécessitées par les besoins du trafic aérien que sont 
apparus les inconvénients du blocage, tant au point de vue de 
son insuffisance sous les lourdes charges que représentent les 
trains d'atterrissage des avions modernes, qu'au point de vue de 
son prix de revient. 

On s'oriente actuellement pour la fondation vers d'autres solu- 

tions qui consistent essentiellement dans l'exécution de couches 

successives de matériaux, soit triés, soit même tout-venants, sus- 


ceptibles d'être mis en place mécaniquement au moyen de motor- 


graders. L'utilisation de déchets de carrière compactés a notam- 
ment donné d'excellents résultats à condition d'éviter une humidi- 
fication excessive qui ameublirait le sol sous-jacent et conduirait 
dans certains cas à des remontées d'argile. L'emploi de bétons 
‘res maigres, soit préparés à la bétonniére, soit réalisés sur place 

‘r Incorporation aux agrégats préalablement étendus mécani. 
ment, d'un coulis de liant (procédé colerete) conduit à des 
résultats économiques. 


ce 


Le macadam. 


Le macadam classique ou couche d'empierrement reste toujours 
très utilisé, la tendance étant naturellement comme il est logique 
pour une couche de roulement, appelée à supporter les etforts 
les plus importants, à l'utilisation de matériaux très durs. 

Deux points méritent d'être particulièrement signalés: 

— d'une part, on tend de plus en plus à recourir à la mise en 
œuvre mécanique, soit au moyen de spreader - box adaptés 
ou attelés à l'arrière des camions - soit au moyen de motor- 
graders; des expériences concluantes ont été faites à cet 
égard dans le département de Saône-et-Loire. Outre un prix 
de revient très intérieur à celui de l'antique procédé du ré: 
pandage à la fourche, on obtient une régularité du répandage 
qui se traduit par un fini très supérieur de la surface et aug- 
mente par conséquent le confort de l'usager. 

D'autre part, on tend à substituer au classique macadam à 


l'eau dont l'agglomération est obtenue au moyen d'une matiére | 


terreuse ou sableuse, des revêtements agglomérés au moyen 
de liants hydrocarbonés soit par utilisation directe de liants, 
d'émulsion de bitume notamment, (revêtements par pénétra- 
tion) soit par utilisation de gravillons et de sable préalabiement 
enrobés (revétements par percolation). | 
Le dernier-né des procédés et qui paraît appelé à un grand 
avenir est le macadam à l'asphalte qui utilise la poudre d'asphal 
(résultant du broyage des calcaires naturels imprégnés de bitum 
Le mode opératoire consiste à arroser la pierre cassée préalable: 


ment serrée à sec avec 200 gr. d'huile asphaltique par nètrek 


carré, puis à épandre au balai 40 kg. par m2 de poudre d'asphalte © 


et enfin à cylindrer. On obtient ainsi un revêtement compact et 
solide plus proche du béton bitumeux que du macadam à l'eau. 


Les revêtements hydrocarbonés. k 
_ L'utilisation des liants hydrocarbonés - goudrons et bitumes 
dont l'application systématique remonte à 1920, a permis à. 
route d'affronter avec succès la redoutable épreuve du traf 
automobile. L'expérience des années 1940 à 1944, au cours des 
quelles, bien qu'aucun entretien n'ait pratiquement pu être fait 
les routes principales ont résisté à un trafic intense de véhicul 
lourds, a montré d'une manière éloquente, l'excellence des p 
cédés dont dispose l'ingénieur routier. || pourrait sembler au pr 
fane que ces techniques particulièrement simples, qui consist 


- mettre du gravillon sur du goudron ou du bitume, sont main- 
enant définitivement fixées. En réalité, de ‘très importantes 
echerches ont été faites en ces matières et se poursuivent, 
echerches i 


qui, chaque jour, permettent l'amélioration de ces 
. I sortirait du cadre de cet article de s'étendre sur ces 
echerches. Nous nous bornerons à signaler les points principaux : 
grâce aux recherches de M. l'Ingénieur en Chef LEROUX 
et de M. LACAU, on est parvenu & une connaissance meilleu- 
re des propriétés des divers constituants des liants et notam- 
ment du goudron. Il a été possible, dans ces conditions, de 
définir d'une maniére rationnelle les conditions de réception 
de ces liants en fonction de leur utilisation routiére, tout en 
laissant à l'industrie chimique la wossihilité d'extraire au 
préalable les constituants non essentiels à la route, mais pré- 
cieux au regard d'autres besoins. 

un très important effort, auquel ont été associés ingénieurs et 
exploitants de carrières, a permis de normaliser les dimensions 
des matériaux et de préciser les conditions de leur réception. 
Les résultats de ces études ont été concrétisés par la circulaire 
du 21 Octobre 1946, véritable cahier des charges pour la 
fourniture des matériaux. 

des résultats notables ont été acquis dans le domaine de l'adhé- 
sivité des liants aux différentes natures de matériaux. 

Enfin, en ce qui concerne l'exécution des tapis hydrocarbonés, 
de très importantes améliorations ont été apportées au maté- 
riel tant en ce qui concerne le répandage du liant nroprement 
dit dont ce dosage peut être assuré avec exactitude, qu'en ce 
qui concerne le gravillonnage qui est maintenant le plus sou- 
vent assuré mécaniquement. 
Une mention particulière doit être faite en ce qui concerne les 
travaux d'entretien. || était usuel jusqu'à ces dernières années de 
renouveler les tapis goudronnés tous les trois ou quatre ans. M. 
ingénieur en Chef LEROUX a montré qu'il était possible de 
pallier le vieillissement du goudron en pulvérisant à la surface des 
tapis une très faibe quantité d'huile anthracénique, soit directe- 
ment sous forme huileuse, soit mieux sous forme d'émulsion aqueu- 
se. Les renouvellements de tapis peuvent ainsi être considérable- 
ment espacés et le coût de l'entretien des tapis hydrocarbonés 
notablement réduit. 

Alors que pour certains chemins de faible importance, les 
collectivités locales hésitaient naguère devant la dépense que 
représente l'exécution d'un tapis hydrocarboné, dépense qu'elles 
avaient la perspective de voir se renouveler à intervalles rappro- 
chés, il devient évident qu'une telle dépense rentre désormais 
oans les dépenses de premier établissement, indispensables pour 
assurer la protection du macadam, comme la peinture est indis- 
pensable pour assurer la protection d'une charpente métallique. 


: 
| 
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Les bétons d'argile. 


Les bétons d'araile ne diffèrent des bétons de ciment que par 
le remplacement du liant hydraulique par une argile. On peut se 
convaincre grossièrement de la possibilité d'obtenir par cette 
voie un matériau résistant, en se rappelant qu'un sable sec est 
pulvérulent et non roulable, que s'il est humidifié en proportion 
convenable il constitue par contre une excellente chaussée, qu'une 
argile sèche est très roulable. tandis qu'une argile humide est 
inconsistante. On conçoit qu'il soit possible, en mêlant en propor- 
tions convenables ces deux matériaux, d'obtenir un complexe qui 
soit roulable. Le macadam à l'eau n'est d'ailleurs qu'un cas particu- 
lier des bétons d'argile, et les jardiniers d'autrefois qui mélaient 
gravier et sable argileux pour constituer les allées des parcs, fai- 
saient des bétons d'argile sans le savoir. 

On peut pour réaliser un béton d'argile, soit apporter simple- 
ment au sol en place l'élément qui lui manque (par exemple 
apporter un sable graveleux à un terrain argileux), on dit alors 
généralement qu'on opère une stabilisation du sol. Le plus sou- 
vent, on amène tous les constituants - agrégats et argile - et l'on 
procède au mélange sur place de ces matériaux qui donnent en 
définitive une couche rapportée de béton d'argile. 

Le béton d'argile est employé le plus généralement comme 
fondation - et nous avons dit qu'à cet égard, il détrônerait certai- 
nement le classique blocage - soit même en remplacement de la 
couche de macadam. Dans ce cas, il reçoit à sa partie supérieure, 
une couche d'imprégnation constituée par un béton très fluide, 
puis un revêtement hydrocarboné ordinaire. 

Les bétons d'argile sont couramment employés aux Etats-Unis, 
otamment comme fondation pour les pistes d'aviation. Une 
ontribution décisive a été apportée à la question par M. BON- 
NENFANT, sous la direction duquel ont été effectuées en TUNI- 
IE, des longueurs importantes de routes et pistes. Sous nos 
limats, les bétons d'argile en couche superficielle sont d'un inté- 


le véhicule approvisionneur de 


(en avant, 


Soil stabilizer PH à simple passe 
liant). 


rét moindre. Des essais très satisfaisants ont néanmoins été faits 
dans le département de Saône-et-Loire et il n'est pas douteux 
que cette technique nouvelle est appelée à jouer dans les routes 
de demain un réle important. 

Des études et des essais sont actuellement poursuivis qui 
comportent l'addition au béton d'argile d'un liant hydrocarboné 
ou de ciment ; c'est ce que l'on nomme les sols stabilisés au bitume 
ou au ciment. Les Américains ont même mis au point une machine 
qui, à l'une de ses extrémités, laboure le sol à stabiliser, le pulvéri- 
se, ajoute le liant, malaxe l'ensemble et remet en place le sol ainsi 
amélioré qu'il ne reste plus qu'à compacter au rouleau pied de 
mouton. Cette véritable machine à faire la route, dite « stabilisa- 


teur à passe simple » était l'un des clous de l'exposition de ma- 
tériel routier qui a eu lieu à CHICAGO en 1948 (fig. ci-dessus). 


Les routes en béton de ciment. 


Les routes en béton de ciment ne se sont guère développées en 
France qu'à partir de 1930. Les premières réalisations de cette 
technique, qui, à priori, apparait simple, avaient donné lieu à de 
nombreux jee : fissuration rapide, surface glissante. Des 
études très poussées - auxquelles les ingénieurs du département 
du Nord ont apporté une contribution particulièrement importante 
- ont permis peu à peu de préciser les précautions à observer, et 
l'Administration Supérieure avait pu, en 1937, éditer un cahier 
des charges qui marquait une étape décisive dans la normalisation 
des chaussées en béton. 

C'est sous l'empire de ces prescriptions qu'ont été exécutées, 
dans les années qui ont précédé la querre, un certain nombre de 
chaussées en béton particulièrement réussies, dont les dernières 
en dates sont celles du Tronc commun et de la Branche Nord de 
l'Autoroute de l'Ouest. Dans les années qui ont suivi la Libération, 
ii n'a pas été exécuté de chaussées en béton : par contre, sous la 
pression du trafic aérien militaire et civil, de nombreuses pistes 
ont vu le jour, qui ont constitué autant de champs d'expériences 
particulièrement importants; l'étude des techniques étrangères 
et notamment de la technique des U.S.A. où de nombreuses ae 
sées en béton ont été réalisées, a permis, par ailleurs, de dégager 
d'intéressants enseignements. L'Administration Supérieure a été 
amenée, dans ces conditions, à procéder à la révision des instruc- 
tions de 1937 et un cahier des charges nouveau doit incessamment 
étre publié. 

Nous ne saurions nous étendre lonquement sur les modifications 
apportées par ce nouveau cahier des charges. Nous nous bornerons 
à signaler : 

— qu'il fixe pour le béton une résistance minimum à la flexion : 
les dalles travaillent en effet à la flexion et il est plus logique 
de prescrire une résistance à la flexion qu'une résistance à la 
compression. 

— qu'il fixe pour le dosage en eau total (y compris l'eau de mouil- 
lage des sables et graviers) une limite supérieure donnée par 


la formule : 
E = 45.+ 0:23 C 
(C étant le poids de ciment par m3) 
et qui conduit à un dosage légèrement supérieur à celui admis 
par l'ancien cahier des charges. 

— qu'il précise et complète les essais destinés à vérifier la quali- 
té du revêtement au triple point de vue de son épaisseur, de 
sa compacité et de son surfaçage. 

Les normes nouvelles doivent permettre, sans sacrifier aux 
conditions de résistance, d'obtenir des bétons d'une plus grande 
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Machine régalo-vibro-finisseuse pour la confection des chaussées en béton. 


maniabilité, se prétant par suite à un surfaçage meilleur ; on 
reprochait en effet aux bétons fabriqués sous l'empire des règles 
anciennes d'être un peu trop secs et de donner, en définitive, des 
chaussées moins roulantes. 

La question des joints reste un problème mal résolu. La tendance 
actuelle est plutôt à l'utilisation de sous-dalles sous les joints, de 
préférence aux goujons, qui cependant ont donné des résultats 
satisfaisants. La confection des chaussées en plusieurs feuillets, 
séparés par des couches minces de liant hydrocarboné, 
permettra peut-être, à la fois de limiter les joints au feuillet supé- 
rieur, seul exposé aux variations de température, et d'éviter les 
sous-dalles, les feuillets inférieurs en tenant lieu. 

Le matériel de mise en œuvre du héton a peu évolué depuis 
quelques années. Les machines régalo-vibro-finisseuses (fig. ci-des- 
sus) en usage avant la querre, et qui donnaient toute satisfaction, 
sont toujours utilisées. Elles ont toutefois le défaut de ne pouvoir 
vibrer de très grandes épaisseurs. Une nouvelle machine à peigne 
horizontal vibrant a été récemment mise en service et paraît 
devoir donner de bons résultats. 

La technique du béton précontraint a été appliquée avec un 
plein succès par M. FREYSSINET à la construction d'un tronçon 
de piste sur l'Aéroport d'ORLY. Bien que surtout intéressante 
pour les chaussées appelées à supporter de lourdes charges (pistes 
et taxiways), la technique nouvelle est cependant susceptible de 
recevoir application pour la construction des routes. 

Enfin les techniques nouvelles du béton aéré et du béton sous 
vide semblent réserver la possibilité de progrès importants : on en 
est encore à ce sujet à la période des essais. 

En définitive, par un travail important d'expérimentation et 
d'observation, la technique française des routes en béton est 
parvenue à un stade qui permet la confection d'excellentes chaus- 
sées, fort appréciées des usagers. Les recherches se poursuivent 
et des progrès nouveaux seront certainement enregistrés. 


Les revêtements à l'asphalte. 


La poudre d'asphalte provenant du broyage des calcaires 
naturels imprégnés de bitume a été pendant longtemps utilisée 
à chaud sous forme d'asphalte comprimé ou d'asphalte coulé 
orphyré. Malheureusement, les chaussées ainsi constituées avaient 
e très grave défaut d'être glissantes et nécessitèrent, avec le 
développement de la circulation automobile, l'exécution de tapis 
antidérapants. 


Poste de fabrica- 
tion continue de 
matériaux enrobés. 
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Une nouvelle technique d'emploi de l'asphalte, à froid cet 
fois, a fait son apparition vers 1932. Ce procédé est le suivant 
sur une chaussée ayant déjà reçu un revêtement hydrocarboné, or 
épand une faible quantité d' uile minérale très fluide, enviror 
100 grammes par m2. On étale ensuite la poudre d'asphalteà 
raison de 8 à 10 kgs. par mètre carré, puis du gravillon enrobé 
de la même huile à raison de 2,5%, d'huile. On cylindre et on livre 
à la circulation. Il y a, au début, un peu de rejet de gravillon, 
mais, au bout de deux ou trois jours, le reste est solidement ancré 
et forme une très belle mosaïque. L'ensemble est de plus en plus 
solide et de plus en plus dur. La mosaïque est parfaitement anti- 
dérapante et la durée de ce revêtement est très gana L'huile 
utilisée était au début du gasoil; par la suite on lui a substitué 
des huiles asphaltiques ou même un bitume fluxé dissous dans un 
solvant volatil. 


Le procédé a pris en Italie et surtout en Angleterre un dévelop: 
pement considérable. Un très grand nombre de rues de LONDRES 
sont maintenant revêtues par ce procédé. Bien que les techniciens 
français aient largement contribué à la mise au point du procédé 
et que la FRANCE dispose sur son territoire d'importants gise- 
ments de calcaires asphaltiques, l'asphalte à froid ne se développe 
que lentement dans notre pays. Le procédé, malgré son prix rela- 
tivement élevé, est appelé à un grand avenir en raison de la qua- 
lité et de la durée des revêtements. 


Par une technique analogue, on est parvenu à réaliser des revé- 
tements épais d'asphalte à froid, ce qui permet d'exécuter un 
reprofilage de la chaussée ancienne en même temps qu'on réalisé 
un tapis durable. 


Signalons enfin à l'attention des architectes que l'on sait main- 
tenant teinter dans la masse les revêtements à l'asphalte : rouge, 
vert, jaune, brun... on peut aussi obtenir des effets décoratifs 
très intéressants dans la construction de chaussées, trottoirs, 
terrain de sport, terrasses, etc... 


Les bétons bitumineux. 


Les bétons bitumineux, comme leur nom l'indique, se composent: 
d'agrégats - sables et gravillons en proportions convenables - ef 
de bitume. 


On faisait, depuis fort longtemps, des complexes qui étaient 
plutôt des mortiers bitumineux que-des bétons bitumineux : de tels 
revêtements avaient le grave inconvénient d'être glissants. La 
technique des bétons bitumineux proprement dits n'est pas elle- 
même nouvelle ; toutefois, les moyens de mise en œuvre remar- 
quables dont on dispose désormais - en l'espèce le finisher - sur 
lequel nous reviendrons ci-dessous, ont mis de tels revêtements 
à l'ordre du jour et suscité depuis quatre ans de très nombreuses 
études et essais qui ont abouti à une technique excellente. 


Les bétons bitumineux actuels sont des bétons à granulométrie 
continue, dans la composition desquels entrent au moins deux 
gravillons et deux sables. Voici, à titre d'exemple, la composition 
d'un béton bitumineux récemment mis en œuvre : 


— gravillon 8/20 (diorite de la Meilleraie) .... 28% 
— gravillon 5/20 (porphyre de Voutré) ........ 122% 
— sable 0,5,'5 (sable de Seine) .............. 2 8 é 
— sable fin (sable de Maisse) ................ 16% ; 
— Filler, calcsire Se eee ees eur Lie < 
— Bitume as RE POS cet ae bi £ 


Un tel béton est fabriqué dans une centrale qui réalise le sécha: 
ge des matériaux, leur dépoussiérage, leur mélange en poi 
convenables, leur enrobage. ; 
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Finisher Barber-Greene. 
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Chemin départemental n° 182 entre l'Autoroute et 
Versailles. Revêtement en matériaux enrobés répandus 
au finisher Barber-Greene. 


Tapis antidérapant mis en place au finisher Barber- 
Greene. 


— 


Chemin départemental n° 182 entre l'Autoroute et 


au finisher Barber-Greene. 


Le répandage se fait au moyen d'un appareil appelé finisher 
(tig. ci-dessus) monté sur chenilles. Les matériaux venant de la cen- 
trale (4 la température de 120 à 130°) sont déversés par bascule- 
ment des bennes dans une trémie située à l'avant de l'appareil. Les 
matériaux sont, de là, transportés par tapis roulant à l'arrière de 
l'appareil où un distributeur à vis les répartit transversalement. 
Un couteau vertical vibrant dit « tamper » dame et comprime le 
béton bitumineux pendant que l'appareil avance. Enfin, à l'arrière, 
une plaque chauffée dite « screed », sorte de fer à repasser, glisse 
sur le béton damé et rendu compact, en produisant une surface 
bien lisse. Derrière le finisher, un cylindre du type habituel achève 


la compression. Un tel appareil peut répandre jusqu'à 700 tonnes 
par jour soit, à raison de 100 kgs. par m2, une surface de chaussée 
de 7.000 m2, c'est-à-dire un kilomètre de route à 7 m. 

Cette technique nouvelle dont l'extension est évidemment 


conditionnée par la possession du matériel nécessaire de et 
finisher) a été appliquée avec succès à un certain nombre de rou- 
tes françaisés. Elle donne d'excellentes chaussées dont la « roulan- 
ce » est fort appréciée des usagers. De tels tapis peuvent être 
réalisés sur des chaussées bétonnées parvenues à limite d'usure, 
le béton ancien servant alors de fondation. 


LES ACCESSOIRES DE LA ROUTE MODERNE 


La signalisation : 


La signalisation des routes nous paraît aujourd'hui chose familiè- 
re. Elle était cependant, il y a quelque 20 ans, pratiquement 
inexistante : elle a été imposée, elle aussi, par le développement 
de l'automobile et tous ceux qui ont fait quelques longs parcours 
dans des régions non familiéres savent combien une signalisation 
kien faite est chose précieuse. Nous insistons à dessein sur les mots 
« bien faite », car cette chose ah parait si simple, exige en réalité 


de l'ingénieur beaucoup de réflexion et même d'essais. 
On sait qu'une Convention signée à GENEVE le 30 Mars 1931, 


avait réussi à unifier les types et les méthodes générales d'emploi 
des signaux pour les pays de l'Europe Occidentale. || restait à 
préciser les divers types de signaux et à définir les conditions 
d'emploi: c'est maintenant chose faite depuis la parution de 
l'instruction générale du 1°" Août 1946 dont la rédaction a donné 
lieu à de minutieuses études et qui fera date dans l'histoire de la 
signalisation routière. 
Un circuit d'essai, comportant des routes de type varié, si 

lesquelles ont été exactement appliquées les prescriptions de 
l'instruction du |*" Août 1946, a été réalisé en Seine-et-Oise entre 


VERSAILLES et RAMBOUILLET. On a pu ainsi se convainc’e de 
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des différents types de panneaux proposés par les fabricants 
(fig. ci-dessus). 

Les services routiers sont maintenant armés pour faire une 
signalisation efficace. Un peu partout des réalisations ont déja 
vu le jour; c'est une œuvre de longue haleine qui exige d'impor- 
tants crédits. Nul doute cependant que, dans un petit nombre 
d'années, les routes françaises seront pourvues d'une signalisation 
adaptée à l'importance du trafic automobile. 


Les plantations. 

La plupart de nos routes de FRANCE ont été, par la sagesse 
de nos ancêtres, ornées de magnifiques plantations qui contri- 
buent pour une lonque part, à leur renom. Sans doute, depuis le 
développement de l'automobile, a-t-on souvent critiqué les planta- 
tions que l'on rend responsables de nombreux accidents, et il faut 
voir là certainement la raison d'un ralentissement, au cours des 
vingt dernières années, dans la cadence de renouvellement des 
plantations. En fait, si les plantations sont suffisamment éloignées 
de la chaussée et si les arbres sont suffisamment espacés, les plan- 
tations ne sont en réalité un danger que pour les automobilistes 
imprudents. Par contre, faites avec discernement dans le choix 
des essences et de manière à ne pas causer de gêne sérieuse aux 
habitations et aux terres riveraines, les plantations se recom- 
mandent au contraire, sinon par l'intérêt de leur exploitation pour 
le Trésor Public, du moins par l'avantage qu'elles présentent au 
point de vue de la conservation des chaussées, par les facilités 
qu'elles offrent au point de vue du balisage, enfin et surtout par 
l'embellissement magnifique qu'elles apportent à nos routes. 

Une circulaire du 16 Juin 1936, a, d'une manière très complète, 
fixé les règles à observer pour la réalisation des plantations. La 
question la plus délicate est sans aucun doute le ne des essen- 
ces; il faut se garder d'arrêter la nature d'une plantation sans 
considérer le cadre dans lequel elle est appelée à grandir. En fait, 
la nature se charge de remédier aux erreurs de l'homme et telle 
plantation qui jurerait dans un paysage donné ne prospérera pas, 
parce qu'en réalité le sol se prête mal à cette essence ; l'ingénieur 
sera donc bien inspiré qui, en fait, ne plantera que des essences 
que l'on retrouve dans les horizons d'alentour. 


L'é | . 
éclairage des routes. 
La question de l'éclairage des routes a donné lieu avant-querre 


CONCLUSION 


Ainsi que nous l'avons dit au début de cette étude, il faudra, 
demain, que le réseau routier français soit en mesure de satisfaire 
aux exigences sans cesse accrues d'usagers plus nombreux. La rapi- 
de évocation que nous avons faite des progrès les plus récents, 
montre que les horizons des ingénieurs routiers se sont trouvés 
singulièrement élargis au cours de ces dernières années et qu'on 
dispose maintenant de méthodes et d'outils très divers pour résou- 
dre les problèmes que pose le trafic. L'utilisation des liants hydro- 
carbonés a véritablement constitué une révolution que l'on pourrait 
comparer à celle du béton armé dans le domaine de la construc- 
tion. L'avenir nous réserve-t-il en cette matière d'autres révolu- 
tions ? Nous pensons quant à nous que les matières plastiques qui, 
peu à peu, envahissent notre civilisation, trouveront demain, en 
technique routière, une utilisation massive. De timides essais que 


88 


= f 


é Virage balisé en forêt de Rambouillet. 


Panneau de direction (sur 


la première 
ligne, en lettres de 10 cm. de hauteur, 
nom de la première localité à rencontrer ; 
sur la deuxième ligne, en lettres de 15 cm. 
de hauteur, nom de la première localité 
importante à rencontrer au delà). 


à de nombreuses études : quelques belles réalisations avaient vu 
le jour, malheureusement peu nombreuses dans notre pays ; cer: 
tains pays étrangers, la HOLLANDE notamment, avaient équipé 
la plupart de leurs grandes routes d'éclairages fort réussis. 

Il n'est pas douteux que l'éclairage d'une route facilite considé- 
rablement le trafic automobile. Les dépenses d'équipement et 
surtout de fonctionnement sont malheureusement fort élevées; 
des raisons d'ordre financier, comme aussi des considérations 
d'économie d'électricité, ont conduit en fait, à ne pas remettre en 
service les réalisations d'avant-querre {1}. Dès que les circonstances 
le permettront, la question de l'éclairage des routes devra être 
reprise ; devront notamment être éclairées, en première urgence, 
les autoroutes sorties de grandes villes. 


La publicité et l'esthétique. 


La plupart de nos routes françaises étaient, avant-guerre, enca-_ 
drées de panneaux publicitaires, le plus souvent inesthétiques et 
dont certains pouvaient d'ailleurs prêter à confusion avec les 
panneaux réglementaires de la signalisation officielle. 

Une première loi du 3 Juillet 1934 avait interdit l'établissement 
de tous panneaux autres que les panneaux de l'Administration, à 
proximité des croisements ou bifurcations, des courbes ou des 
passages à niveau, à l'intérieur d'une zone de 30 m. réservée de 
chaque côté de la route. Par la suite, l'acte dit loi du 12 Avril 
1943, relative à la protection des paysages, monuments histori- 
ques, sites, etc... a édicté des prescriptions plus restrictives. Les 
textes nécessaires pour l'application de cette loi n'ont pas été 
publiés. En fait, les circonstances étaient telles, à cette époque, 
que le nombre de panneaux, loin de s'augmenter, est allé en 
diminuant, beaucoup disparaissant soit par manque d'entretien, 
soit du fait des événements militaires. La situation est aujourd'hui 
différente et les alentours de nos routes se fleurissent à nouveau 
de panneaux dont quelques-uns sont indésirables. Sans condamner “ 
systématiquement ce qui est un nécessaire auxiliaire du commerce, 
il importe toutefois, en exigeant le respect des textes que nous 
avons rappelés, de concilier les soucis ane publicité intelligente 
avec le respect des paysages qui sont un charme de nos routes. 
(1) L'éclairage de la R.N. 185 entre SAINT-CLOUD et VERSAILLES a toutefois 


été partiellement remis en service en 1948 avec le concours des collectivités 
locales. É 


l'on pourrait qualifier d'essais de transition, ont déjà été faits, 
qui ont consisté en l'addition de résines synthétiques aux classiques - 
liants hydrocarbonés. Des essais d'incorporation de latex à ces. 
mêmes liants ont été également faits. Peut-être demain un pas 
sera-t-il fait et verrons-nous employer pour la construction des 
routes des résines vinyliques mises en place au moyen de solvants. 
volatils et qui confèreront aux chaussées, soit des propriétés. 
rappelant “alee du caoutchouc synthétique, soit un aspect compa- 
rable à celui d'un verre imprimé, susceptible la nuit, 
lumière sans éblouir l'usager. +. TO 
Imaginations faciles ou réalités de demain, nous ne savons. Une 
chose est certaine : la route est bien vivante et la tâche passion- 
nante des ingénieurs routiers est loin d'être terminée. 7 
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Les considérations qui interviennent dans la conception et la 
Eonstruction d'un pont sont d'ordre technique, économique et 
ssthétique. La réussite est le résultat d'une heureuse collaboration 
lentre l'ingénieur, l'architecte et le constructeur. 
| Autrefois, un seul homme pouvait posséder à la fois la culture 
technique, artistique et professionnelle nécessaire pour mener a 
bien dans des conditions sastisfaisantes, la construction d'un 
grand ouvrage. 
| L'évolution de plus en plus complexe de la technique a pro- 
gressivement imposé la spécialisation des tâches. De cet éclate- 
ment des missions et des responsabilités sont nées une inquiétude 
et une querelle : 
— une inquiétude chez les ingénieurs et les architectes, naissant 
du sentiment de leur incapacité à résoudre seuls et complè- 
tement le problème. | 
— une querelle - le plus souvent inutile et stérile - entre les uns et 
les autres pour savoir qui sera le maître de l'œuvre. 
Les solutions techniques et leur aspect économique ont fait 
objet d'ouvrages et d'articles spécialisés qu'il est sans intérêt 
ide résumer en une courte étude (1). Les généralités qu'on pour- 
lrait extraire de ces sources n'intéresseraient que médiocrement 
les techniciens et les architectes, étant familiéres aux premiers et 
In'ayant pas suffisamment d'échos chez les seconds pour être 
fécondes. 
Par ailleurs, en poussant au paradoxe, on pourrait défendre 
Icette thèse qu'il n'y a pas de problème technique ou économi- 
que : les éléments correspondants du choix sont en effet 
presque tous justifiables du calcul, jusques et y compris la stabilité 
Ides fondations. Il n'est pas déraisonnable de penser qu'une ma- 
chine pourrait un jour donner aux techniciens, les éléments chiffrés 
correspondant à toutes les solutions envisagées pour le franchisse- 


La construction d'un grand pont ne saurait se faire par simple 
thomothétie d'un ouvrage plus petit. 

Les propriétés physiques des matériaux, et en particulier. leur 
résistance intrinsèque, ne changent pas. Il vient un moment où la 
Imatière ne peut se porter elle-même et rompt sous son propre 
jpoids. Le souci de l'ingénieur établissant un ouvrage record doit 
‘donc être d'employer le minimum de matière, de la placer là où 
elle est utile, de choisir ses hypothèses et d'imaginer une méthode 
de calcul qui lui permettra, au besoin, par l'emploi de techniques 
nouvelles, de dépasser les limites atteintes avant lui. 

Cette élégance technique se répercute immédiatement sur le 
plan esthétique. Très grossièrement, on peut dire aue l'œil est 
en général satisfait de voir les lignes de l'ouvrage exprimer la fa- 
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on armé. Pont de la rue Lafayette à Paris 
poutres droites continues à hauteur constante. Portée : 


(1928). Record de portée des 
76 m. 84. 


Béton armé. Passerelle d'Ivry sur la Seine (1930). Record de portée de poutres 
droites continues à hauteur variable. Portée : 134 m. 63 


BeTHETIOUE ET TECHNIQUE DU PONT 


VICARIOT 


Ancien Elève de l'Ecole Polytechnique, Ingénieur des Ponts et Chaussées, Architecte D.P.L.G. 


ment d'une brèche. Si donc la décision était d'ordre purement 
technique ou économique, elle pourrait résulter presque immédia- 
tement de l'examen de ces nr 

ll n'en est pas de même du problème esthétique. La rigueur 
objective des calculs fait place à un sentiment subjectif, au goût 
et à l'appréciation d'un homme de l'art. 

Je ne voudrais pas être accusé de minimiser le rôle du techni- 
cien. Il est des cas difficiles où l'intuition personnelle de l'ingénieur 
intervient. Il fait œuvre originale, il crée, souvent avec élégance, 
des méthodes de calcul et de formes nouvelles. Mais, dans les cas 
usuels, le problème est surtout d'ordre esthétique. On peut même 
dire qu'aux petites et moyennes portées, il n'y en a pas d'autre. 

Aussi l'inquiétude esthétique est-elle actuellement vive chez la 
plupart des ingénieurs. Par ailleurs, sans aller jusqu'à défendre la 
thèse de la spécialisation chez les architectes, je crois qu'un hom- 
me de l'art est mieux armé pour résoudre un problème lorsqu'il a 
eu déjà l'occasion d'étudier des problèmes de même nature et de 
voir la transposition de ses idées de la planche au réel. C'est donc 
au problème esthétique que sera consacrée la plus grande partie 
de cette étude. 

Sur le plan technique, j'ai pensé qu'il pouvait être utile de 
publier les photographies des ouvrages les plus importants dans 
chaque type de pont. Ainsi les architectes connaîtront-ils les possi- 
bilités actuelles des formules auxquelles ils pourraient penser. 

Enfin, reprenant l'idée première de cette introduction, j'expose- 
rai rapidement dans quel esprit je conçois la collaboration de 
l'architecte et du technicien dans le cas précis de la construction 
d'un ouvrage d'art. 


(1) Un numéro spécial de « Techniques et Architecture » consacré aux routes 


et aux ponts, paru en Novembre et Décembre 1941 a donné des schémas des 
principaux types d'ouvrages. 


|. — LES POSSIBILITÉS TECHNIQUES ACTUELLES. 


çon dont travaille le matériau. Ce premier principe esthétique 
est sain. Mais on peut dire plus : les Variations de section les plus 
subtiles affirment heureusement le caractère de l'ouvrage qui 
devient plus raffiné, plus sensible, Les architectes savent bien qu'il 
suffit parfois de peu de chose pour faire d'une œuvre banale une 
réussite, douée à la fois de caractère et de personnalité. 

Les ponts présentés ci-après ne sont pas tous particulièrement 
beaux, ce qui prouve simplement qu'il ne suffit pas de respecter 
un principe d'esthétique pour réussir. Mais pour ‘autant qu'on puis- 
se le savoir, ils ont tous détenu ou détiennent le record de portée 
de leur catégorie. Quelques commentaires accompagnent les lé- 
gendes. Mais c'est surtout au lecteur de regarder, réfléchir et 
comparer. 


Béton armé. Pont de Villeneuve-St-Georges. Record de portée des ponts canti- 
lever à âme pleine. Portée : 78 m. : 


es 
4 Mi 
LN V4 


Acier. Pont de Howrah à Calcutta. Dernier construit des grands ponts cantilever ; 
portée : 457 m. Le record de portée de la catégorie est détenu par le pont de 
Québec, 548 m., dont le schéma est donné à la page suivante. 
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Acier. Schéma du pont de Québec. Portée : 548 


: ' Pont de Sandôe. Arc encastré a trois comparti: 
S G ; © ries des nonts en B.A. sur l'estuaire du fleuve Angermann : , 
Pont de Sandôe. Record toutes categories d î ments. Détail. 


(Suède). Portée : 264 m. Flèche : 39 m. 30. 


Acier. Pont sur le Niagara. Record actuel des 


é rmé oron sur le Lot. Record des arcs à trois articulations à tablier sus- I 
Be ns Ont ex eee on 3 arcs encastrés en acier : 292 m. 80. 


pendu. Portée : 143 m. 30. Surbaissement : 1/5,5. Suspensions obliques. 


Doc. « L’ Architecture Française ». 


Viaduc de Viaur. Pont à travées équilibrées. Portée centrale : 220 m. Longueur totale : 465 m. Pont Henry Hudson, à New-York. Arc métalliques 
Très bel ouvrage. encastré. Ancien record de portée : 244 m. 


Pont de Neuilly. Record de portée des ponts soudés à deux articulations. Portée : 82 m. Pont de Kill-van-Kull. Record de portée de ponts 
métalliques en arcs à treillis. Portée : 510 m. 
(Deux articulations). ; 


Pont ce la Porte d'Or. Record toutes catégorie: 


Pont de la Coudette (Pau). Record de portée de bow-string. Portée : 1] é ; 

Pont route biais faisant un angle de 48e. 2 ar Vom. 28, flèches de la portée : 1.281 m. 2 câbles de 93 cm. sup 
portent 28.400 tonnes. Pylônes d'acier de 228 
de haut. Trafic possible, 283.000 voitures par jou 
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e éralités : 
On peur classer les éléments du problème esthétique en trois 
catégories: "+ 
|— respect des règles générales de la composition, 
|— règles esthétiques découlant de la nature même du matériau 
| employé, 
|— étude des détails. 
1°) Les règles générales de composition s'appliquent évidem- 
flment aux ponts. On peut les rattacher à deux principes qui se ré- 
sument en deux mots : unité et caractère, lesquels se traduisent 
}souvent par deux qualités majeures : la pureté et la simplicité. 
| Au principe d'unité se rattachent les problèmes de composition, 
e choix des proportions, l'étude des détails, le choix des matériaux. 
Le caractère est fixé par la convenance de l'ouvrage, c'est-à- 
fdire la parfaite traduction du programme, l'adaptation au site, 
l'échelle, le style, l'épiderme de l'ouvrage. La mouluration et la 
décoration sont les éléments déterminants du style. Elles sont éga- 
Hlement fonction du matériau et de l'épiderme. 
Je n'insisterai pas davantage sur ces généralités aussi familières 
laux architectes que les considérations générales de construction 
Île sont aux ingénieurs, et qu'il me paraît également inutile d'expo- 
| ser dans un court article. 
2°) Ces règles de composition générales étant supposées con- 
nues et respectées, ce sont les propriétés et les possibilités de cha- 


Les ponts en pierre. 


Tout a été dit sur ce sujet par SEJOURNE dans « LES GRAN- 
DES VOUTES ». Les principes qu'il affirme, ses conseils généraux, 
les proportions qu'il indique, sa philosophie de l'art de construire 
-gardent toute leur valeur. SEJOURNE est incontestablement un 
grand architecte. II l'est devenu en étudiant et en construisant 
des ponts. || a su atteindre, malgré cette spécialisation si étroite, 
les sources mêmes de l'architecture. Pour qui veut construire un 
|pont de pierre, son ouvrage est toujours actuel. Et cependant, 
les ponts que nous concevons de nos jours sont différents. On 
ourrait conserver les mêmes proportions et dans bien des cas 
fe même avant-projet. Mais les détails sont changés : l'esprit de 
notre époque, après deux guerres et la crise artistique dans la- 
} quelle nous évoluons ne s'accommoderait ni de sa matière, ni de 
'$a décoration, ni de sa mouluration. Notre sobriété, plus sèche, 
est différente de la sienne, et sans doute aussi la taille de nos 
| pierres et l'esprit de nos réalisations. Si bien que nos ouvrages 
| n'ont plus le même style, la même couleur sculpturale, le même 
esprit. 
Pour illustrer ce qui précéde, nous donnons ci-contre une photo- 
} graphie de pont de La Balme. J'ignore si l'auteur du projet de ce 
| pont avait lu « LES GRANDES VOUTES », mais il est clair que 
| les grands principes en sont respectés. Il est tout aussi clair que ce 
| pont ne pourrait pas être signé SEJOURNE. Il est de notre époque 
| et non Ne la sienne. 
| On peut dire, je crois, que le souci caractéristique d'un bon ar- 
| chitecte de notre temps est la mise en valeur du matériau emplo- 
é, au moins autant que la recherche des formes. Construire un 
Eau mur en pierre, en étudier soi-même l'appareil, en choisir le 
matériau, tirer partie d'une nouvelle technique de taille, sont des 
) préoccupations essentielles aujourd'hui. 
| Des modes d'emplois nouveaux de la pierre ont été trouvés : 
l'alternance d'assises de hauteur et de couleur différentes comme 
"au Musée de Bâle, grosses pierres comme à l'Ambassade d'Otta- 
Wa, moellons éclatés employés dans un certain nombre d'ouvrages 


Les ponts métalliques. 


L'inquiétude esthétique des ingénieurs semble particulièrement 
Vive lorsqu'il s'agit de ponts métalliques. 

Comment rendre belle une construction industrielle ? Les for- 
mes et surtout les sections n'en sont-elles pas strictement déter- 
minées par le calcul ? | 
—… Dans ce domaine, la résistance des matériaux est en effet très 
sire de ses hypothèses et de ses résultats. | 
“Cependant les ingénieurs se tournent vers les architectes, en 
eur demandant de trouver soit des formes nouvelles, soit un 
«habillage » —- nous reviendrons sur ce mot. M. VALLETTE va 
même jusqu'à exprimer cette idée que les architectes pourraient 
Chercher dans ce domaine indépendamment des ingénieurs. II 
“déplore de n'avoir jamais vu de recherches architecturales en 


il. — LE PROBLÈME ESTHETIQUE 


que matériau qu'il convient d'exploiter. L'expérience prouve que 
cette attitude intellectuelle n'est pas naturelle. On a toujours vu et 
on voit encore des techniques se manifester sous la forme tradi- 
tionnelle : la première automobile ressemblait fort à un char à 
bancs : les premiers arcs métalliques étaient faits de claveaux 
comme un pont en maçonnerie ; beaucoup de constructions en 
béton armé sont encore conçues comme si elles étaient en ma- 
connerie, etc... Ce n'est souvent qu'après de longues années 
qu'un matériau dégage son originalité. 

Or, l'évolution est constante en ce domaine : nous sommes à 
une époque où des techniques et des matériaux nouveaux apparais- 
sent chaque jour. C'est pourquoi j'estime que le technicien doit 
avoir le souci majeur d'exprimer le mieux possible sa technique et 
ses matériaux. Nous développerons cette idée en examinant les 
possibilités offertes aux ingénieurs par les matériaux usuels. 

3°) Ne négliger aucun détail est une condition impérative d'es- 
thétique. Un architecte digne de ce nom se reconnaît à l'amour 
avec lequel il étudie les éléments souvent en apparence secon- 
daires de l'œuvre qui lui est confiée. 

La beauté est perfection. Aucune note discordante ne doit 
troubler la satisfaction esthétique, sinon le but n'est pas atteint. 

Tout cela est asez évident pour qu'il soit inutile d'insister. 

ll faut maintenant examiner quelles règles esthétiques découlent 
de l'emploi des trois matériaux traditionnellement utilisés pour la 
construction des ponts : la pierre, l'acier et le béton armé. 


+ + 


pots 


Pont de la Balme. Arc encastré en maconnerie. Portée 


À : 64 m. - André Leconte, 
architecte. 


Pont sur l'Arno,-à Florence. 


constitués par de grands éléments de pierres de taille dites nor- 
malisées. 

En résumé, un pont moderne en maçonnerie peut parfaitement 
être conçu selon les principes de SEJOURNE, mais un bon archi- 
tecte saura lui donner un caractère contemporain. 


+ + 


matière de ponts métalliques. La technique des calculs est, dit-il, 
assez sûre pour que « l'ingénieur puisse bâtir sur une inspiratior 
de l'architecte ». 

Un ingénieur américain spécialiste des ponts métalliques, M. 
D. B. STEINMAN, a écrit de son côté qu'il s'était adressé en vain 
à des architectes : « L'acier était pour eux un matériau étrange 
et non familier. Ils ne pouvaient, en aucune façon, associer ce 
matériau à des conceptions artistiques. » 

Cependant un peu plus loin il: ajoute : «Je découvris que le 
succès, dans notre profession, est obtenu non par la science, mais 
par une sorte d'intuition ». 

C'est à cette intuition créatrice de formes que M. VALLETTE 
fait appel en s'adressant aux architectes. 

Le problème est donc posé. Il convient d'en analyser les 
ments. Mais je voudrais au préalable faire une remarque. 
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Photo Baranger. 


ll faut bien reconnaître que les ingénieurs qui consultent volon- 
tiers un architecte lorsqu'il s'agit d'un pont en maçonnerie, se 
passent souvent de ses services pour un pont en béton armé, et 
l'oublient la plupart du temps dans le cas d'un ouvrage métallique. 

Bien peu d'architectes ont été, à ma connaissance, appelés à 
collaborer à l'étude d'un pont en acier. Tout spa songe-t-on, 
comme pour les ponts en béton armé, à leur emander après 
coup une décoration, un habillage. _ | 

Cette attitude dénote chez l'ingénieur, une ignorance regret- 
table de l'aide qu'il est en droit d'attendre d'un architecte, une 
méconnaissance totale de ce qu'est l'architecture. Demander un 
habillage à un architecte, c'est lui demander de trouver la façade 
d'un édifice dont il n'a pas conçu le plan: c'est la négation de 
l'architecutre. 

Un architecte ne peut espérer trouver une esthétique que si on 
le consulte à l'origine du projet au lieu de rétrécir sa mission à la 
recherche d'un profil de corniche. C’est un point que nous déve- 
lopperons dans la troisième partie de cet article. 
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Pour en revenir à l'esthétique des ponts métalliques, j'aper- 
cois une évolution certaine et une révolution possible. FRET. 
” Un premier élément d'évolution peut être noté dans la simplifi- 
cation des formes. 

L'enchevétrement des treillis de la Tour Eiffel, du viaduc de 
Garabit (1885), du viaduc des Fades (1907) s'est déjà simplifié au 
viaduc de Viaur. L'adoption de grandes mailles dans les ponts plus 
récents est une étape heureuse de cette évolution (Pont de Mois- 
sac, à opposer au viaduc d'Eauplet, Pont de Collonge-Fontaine, à 
opposer au treillis à mailles multiples type 1900 du pont du Manoir, 
pour rester dans la construction rivée traditionnelle). 

Un second élément se manifeste dans l'esprit même des ouvra- 
ges : les premières constructions métalliques strictement utilitaires 
ont vu leur laideur acceptée comme une triste conséquence du 
développement du machinisme au siècle dernier. Une certaine 
architecture prit bientôt sa revanche avec la décoration moulée 
de la fonte, et l'on vit les chapitaux corinthiens et les griffes anti- 
ques s'introduire jusque dans nos cuisines par l'intermédiaire des 
pieds de fourneaux, presse-gaufres et autres ustensiles de mé- 
nage. Puis vient l'habillage, par addition de détails décoratifs. 
C'était, dit M. STEINMAN, l'époque des ponts européens lourde- 
ment ornementés. L'architecte abandonnait les lignes principales 
de la construction à l'ingénieur, celui-ci laissant au premier la li- 
berté des embellissements. Comme nous l'avons indiqué à propos 
des ponts en pierre, l'architecte de notre époque a le plus grand 
souci de bien exprimer son matériau. Il refuse d'habiller des for- 
mes, il veut les concevoir. Il s'attache à l'idée bien exprimée, au 
caractère et à l'unité de l'œuvre. C'est sur le cas d'espèce qu'il 
peut donner toute sa mesure. 


ce mn 2s 
i i 


Pest 


Sea a RU UE et ay fee 
= fi een ih - ge EE re 


LA 


RE ee ~ 


=== - fs a 
® édité oe revers ere 


Fest - 2e ve ME 240 AP 23. NS 240 48 210 #8 a = 1 te = 94,65 Buda 
ioe nes. Se SS Se Se SS On Ses DS Gee Gs eue em 7 = 


$4.00 


HO ISO 710 323 


Pest ex à 
nee DE ICT CR NINNS AU 
PT 
= PAT) RE RE: EE 
CN SR TETE TS eee 
E) | eg 
$015 60,1600... 4520 + $48 
À RIT rah } hé 60 160 
st Ee: ARR AT ANI ARI TTT AT AAT TATTOO buds 
; Ne = NAN NN SRE RIAN NEN NINN ee = 
- oo — = : LT RE LAIT od 
(i) Se SS SS 2 Ve © mm 2 PER Sa É 
\ cod Hi 


N 


Evolution ds treillis (Pont à Budapest. On voit (en D) le pont à si 

droite, non ouvré (Pont provisoire 1945). En A, un DuVEoEE Bue edges AS 
multiple classique à la fin du 19me siècle, suivi (en B) d'un pont à arcs Ed 
treillis, avec tirants caractéristiques du début du 20me siècle en Europe Centrale 
Le pont E résulte des difficultés d’approvisionnement et sa technique . eh lest 
influencée (1946). Enfn, le pont F répond aux conceptions modernes des treillis 
à grandes mailles (pont-rail actuellement en construction). 
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Nous verrons cette évolution s'affirmer dans les œuvres à venir. 
Mais ne peut-on espérer davantage ? L'intuition des ingénieurs 
ou des architectes ne nous donnera-t-elle pas un jour des formes 
entièrement nouvelles ? - Autrement dit, une révolution est-elle 
possible dans l'art des ponts métalliques ? 


M. VALLETTE le souhaite, M. STEINMAN semble le penser. 


UNNI PAR 


TE dés a 


Pont de Moissac. Ouvrage à grandes mailles. Triangulation Warren (1932). 


Viaduc d’Eauplet. | 


Pont de Collonge-Fontaine. 
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Pont du Manoir. Les treillis multiples sont moins beaux que les grandes mailles _ 
du pont ci-dessus. à 


Pont sur le Pecos River. Ouvrage moderne, à opposer aux anciens viaducs français 
(viaduc des Fades, par exemple). 


Pont du Hendon Dock, à Sunderland. 
Pont basculant a double volée en 
alliage léger. Portée : 27 m. 30. Sur- 
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7 F1 = | charge : 111 T. (une locomotive et 
LE IT 2 À sa remorque) 
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Une intuition a toujours des prémices, une révolution des précur- 
seurs. Pour ma part, j'en distinque de deux sortes : 

— d'abord l'apparition de matériaux nouveaux : acier à très haute 
résistance, alliages légers, matières plastiques : 

— ensuite la mise au point de techniques nouvelles : soudure, 
pliage et emboutissage des tôles. 

Les aciers à très haute résistance pourraient permettre de cons- 
truire des ouvrages très aériens, soit dans la formule des grands 
treillis, soit dans celle des ponts très tendus à voie supérieure. 
Leur flexibilité ne sera un inconvénient que pour les ponts de voies 
ferrées. ‘ 

Les alliages légers donneront des formes beaucoup plus pleines 
et grasses, des caissons aisément profilés en raison des possibilités 
d'usinage. 

La construction soudée doit affirmer des formes différentes de 
la construction rivée. Les ouvrages travaillent en ettet de toute au- 
tre façon : alors que dans la construction rivée on compte sur le 
jeu de l'assemblage de tôles superposées pour annihiler fe efforts 
anormaux d'encastrement, il en va tout autrement des assemblages 
soudés qui sont parfaitement rigides. Les angles rentrant doivent 
être arrondis pour éviter l'amorce de fissures, les tôles peuvent 
être découpées à la demande, la construction de blocs en atelier 
offre plus de possibilités que le montage direct sur le chantier, 
etc... La ligne des ouvrages soudés doit exprimer ces différences 
de technique. On devrait distinguer de loin un ouvrage soudé d'un 
ouvrage rivé. On peut dire à ce point de vue que le pont de 
JONCHEROLLES ne fait que marquer une timide transition. Ce 
premier essai tenté par la S.N.C.F. possède encore les formes 
traditionnelles du pont rivé. 

Les ressources offertes par le pliage et l'emboutissage des tôles 

combinées à la soudure, devraient aussi être exploitées (caissons, 
pièces secondaires). L'action de ces techniques s'est manifestée 
pleinement dans les fabrications où les machines peuvent être 
amorties sur une série de pièces identiques. De même que l'analyse 
des conditions de travail des bâtis de machines outils a conduit à 
des formes pleines souvent très expressives, rendues possibles par 
le moulage de l'acier, de même un travail analogue peut modifier 
considérablement la ligne des ponts. 
_Si l'imagination ou l'intuition des ingénieurs et des architectes 
doit un jour prochain trouver des formes originales en matière de 
ponts métalliques, il semble qu'on y parviendra en exploitant sans 
trop regarder en arrière toutes les possibilités de ces techniques et 
matériaux nouveaux. 


+ 


Il me reste à dire un mot de la décoration, de la mouluration, 
de la couleur et de la présentation des ouvrages. 

De la décoration, je dirai surtout qu'il faut beaucoup s'en méfier. 
Le plus souvent elle est dessinée au goût du jour, donc se démode 
très vite. Si le site de l'ouvrage ou des circonstances diverses im- 
posent une décoration, celle-ci doit être sobre, discrète. Elle doit 
être composée avec l'ouvrage et non plaquée et rajoutée. Elle doit 
contribuer à affirmer le caractère du pont et l'idée exprimée. 
L'élégance somptueuse du pont Aa Ill, dont certains sou- 
rient et que d'autres admirent, ne se retrouverait pas dans un 
ouvrage contemporain. Notre art est plus discret, plus viril, plus 
économique. 

La mouluration est l'élément le plus important de la décora- 
tion. Trés souvent absente des ponts métalliques, elle peut y étre 
réintroduite par la technique de la tôle pliée. On n'oubliera pas 
alors que chaque matériau a sa mouluration propre liée à ses 
possibilités techniques : par exemple, de grandes plates-bandes 
en tôle risquent de se voiler sous l'influence de légères déforma- 


—— 
Projet de pylône en B.A. et pylône en acier du pont de Bronx Whitestone. 
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Pont route sur la Saguenay River. Projet de pont en alliage 
88 m. Surcharge : deux camions de 20 T. de croisant. 


Acier soudé. Pont de Joncherolles. 


Doc. « Revue de 
Aluminium ». 


léger. 


Portée : 


Acier soudé. Pont Old Alfred Road. On remarquera la forme originale des sup- 
ports. Portée des travées : 17 m. 85. Cet ouvrage a l'aspect d’un pont en B.A. 


Acier soudé. Pont Snite Rose 1947. 


« O.T.U.A. ». 
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« Ossature Métallique ». 
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« Ossature Métallique ». 
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OT: 
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Limousin. 


Doc. 


tions ou de variations de température. Il est bon de les prévoir 
légèrement bombées, d'avoir des profils courbes ayant une résis- 
tance propre à la déformation. En tout cas ce serait une faute 
que de copier les corniches en pierre. 

La couleur d'une œuvre architecturale est une expression à 
double sens. Au sens ordinaire c'est la teinte de l'ouvrage. L'ar- 
chitecte attachera une Grande importance à la teinte d'un pont 
métallique. En général, les teintes grises et noires seront abandon- 
nées. C'est surtout dans les nuances des verts qu'il faudra chercher 
une teinte qui s'harmonise avec le cadre ou le paysage. Les bruns 
ont comme les verts l'avantage de suggérer une patine naturelle. 
On ne peut guère dire plus, le choix d'une couleur étant affaire de 
août. 
~ Les sculpteurs et les architectes attachent au mot couleur une 
signification différente : c'est une qualité qui est liée au grain de 
l'épiderme, au jeu des ombres et des lumières, au rapport des 
vides et des pleins, au modelé. Un sculpteur compare la 
couleur de deux œuvres pétries dans la même glaise. Un archi- 
tecte a de même le sentiment de la couleur de son œuvre. À ce 
point de vue un pont métallique peut être plat ou brutal. Trouver 
la solution juste peut demander autant d'étude que de choisir les 
proportions. 

La présentation de l'ouvrage, c'est-à-dire sa mise en valeur par 
l'aménagement des accès, le raccordement aux rives, l'éclairage 
de nuit, est aussi une question importante à ne pas négliger. 

Pour reprendre une idée qui m'est chère, je répéterai en conclu- 
sion que les éléments contribuant à l'esthétique des ponts, jusques 
et y compris le cadre qui l'entoure, doivent être étudiés avec le 
même amour. 


Pont sur le Roesgraben (Suisse). (R. Maillart, 
pont sur la Salgina (90 m.) du même 
(T. et A., Nov.-Déc. 1941, p. 41). 


_ Me Ingénieur). A rapprocher du 
ingénieur et du pont de Laifour (97 m.) 


Pylone en acier du 
Pont de Serrières. 
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Pont de la Voulte 
sur le Rhône. 


Les ponts en béton armé. 


C'est encore en interrogeant le matériau que l'on trouvera les 
règles d'esthétique propres aux ouvrages en béton armé. C'est en 
opposant sa technique d'utilisation, ses possibilités, ses sujétions 
aussi à celles des autres matériaux que l'on découvrira les caractè- 
res qui lui donnent sa personnalité. 

On peut résumer ses possibilités en disant que c'est un matériau 
moulé qui travaille bien en compression, moins bien déjà en flexion 
et périt par cisaillement. Les fissures sont à craindre et les pare: 
ments délicats à réussir. Telles sont les données. Commentons -les : 
I°) Le béton est un matériau moulé. Mais l'architecte a la liberté 
du moule. La gamme des surfaces réglées est suffisamment vaste 
pour que la liberté de conception reste entière, sans que cette 
liberté entraîne des conséquences économiques inadmissibles. 

Les formes peuvent être beaucoup plus souples qu'avec la pierre 
ou le métal. La matière peut être mise là où elle est utile et là 
seulement. On peut suivre les variations de l'inertie, donner libre 
cours à son imagination et à sa sensibilité. Il faut même aller plus 
loin et dire que c'est un devoir d'user de cette liberté. || faut être 
hardi dans la conception, sensible dans le dessin, sobre dans le 
détail. On verra alors que c'est une erreur de dire que le béton 
est un matériau pauvre et bruta 
2°) Le béton armé travaille bien en compression et en flexion : 
cest un matériau de structure. 

Des controverses se sont nouées pour savoir s'il fallait, ou non, 
la mettre en évidence. 

Je penche pour l'affirmative, moins pour des raisons de principe 
qu'à cause des sujétions mêmes du béton armé : parements déli- 
cats, fissures, couleur. 

M. PERRET a mis à l'honneur et nous a enseigné une architec- 
ture du béton armé qui répond parfaitement aux caractéristiques 
du matériau, par la mise en évidence des nervures, des poteaux, 
des linteaux et du chaînage : cloisonner les parements plats, les 
colorer et localiser les fissures. ‘ 

Dans un pont on se souviendra que les parements sont diffi- 
ciles 4 traiter et on les évitera le plus possible en laissant apparents 
les arcs, les pilettes et le tablier. 

Si, pour des raisons d'esthétique, des tympans pleins sont 
demandés, on fera en sorte que leur surface soit aussi réduite que 
possible et on fera saillir les arcs ou nervures sur le parement. — 
Ainsi le jeu des ombres et des lumières viendra animer les surfaces © 
plates et colorer la matière. 


— 


Viaduc de Longeray. Bel ouvrage d’une simplicité sympathique, convenant bien 
au cadre sévère dans lequel il est construit. 


3°) Le béton périt par cisaillement. 

Cette propriété a eu bien souvent des conséquences néfastes 
au point de vue esthétique. Elle entraine la création de goussets 
dont on a voulu faire un élément esthétique original du béton 
armé, assez caractéristique du style 1925. On est tombé dans 
l'exagération et le mauvais goût. A cette époque, on a mis des 
goussets partout. On a chanfreiné tous les angles. Les goussets 
ét chanfreins ont reçu des motifs décoratifs la plupart du temps 
grossièrement stylisés. : 

Il ne faut pas être par principe hostiles aux goussets. Lorsque 
cet élément est nécessaire en élévation, la meilleure méthode 
consiste à lui donner la juste valeur déterminée par le calcul. 
Des procédés que l'esthétique ne condamne pas permettent de les 
dissimuler : on peut, soit augmenter la section des tables de 
compression inférieures des poutres sans augmenter leur hauteur, 
soit faire varier d'une manière continue cette hauteur du milieu 
de la portée aux appuis. On obtient alors une forme en arc très 
surbaissé, dont la répétition est souvent plus heureuse qu'une ligne 
brisée. 

En conclusion, il résulte de cette analyse que les ouvrages d'art 
en béton armé doivent avoir le plus souvent un caractère léger 
(minimum de matière) un tracé net, une grande simplicité de lignes 
mettant en évidence le parti constructit et traduisant la hardiesse 
des conceptions. 

C'est dans le domaine des ouvrages d'art qu'on pourra tirer de 
ce matériau toute son originalité. 


Problèmes analogues. 
Deux solutions, l’une 
américaine, l’autre alle- 
mande. Deux esprits bien 
différents : 


1 - Vallée de la Rocky- 
Cléveland (U.S.A.), Via- 
duc de 4 travées de 
300 m. de longueur to- 
tale. Ier Prix des ou- 
vrages en B.A. en 1935. 


2 - Viaduc d'une auto- 
route allemande. 


‘ 


Le béton précontraint. 


Le béton précontraint se distingue du béton armé ordinaire par 
ce fait qu'il résiste fort bien aux efforts de flexion et de traction 
sous des sections réduites. En somme, il est à mi-chemin entre le 
béton et l'acier. Mais il se différencie de ce dernier par des volu- 
mes pleins et une grande souplesse de formes. C'est encore un 
matériau moulé. 

Jusqu'à présent on l'a souvent employé en poutres droites 
fléchies. Les architectes en parlent beaucoup mais l'utilisent peu, 
sauf sous la forme de planchers. Son esthétique reste à préciser. 

Les ouvrages en précontraint devront être légers d'aspect, plus 
nerveux et sis tendus que les ouvrages en béton armé ordinaires. 
‘ll faudra en affirmer les lignes le plus possible pour bien exprimer 
le matériau. 

Techniquement le procédé est élégant. Il doit l'être aussi au 


Pont de Bil (Algérie). Cuvrage curieux, à rapprocher du viaduc de 


Longeray. 


Braguetz 


Pont de la Caille. Record de portée (140 m.) des arcs en béton non armé lon- 


gitudinalement. 


Pont de Conflans-fin d'Oise, Arc encastré de 101 m. de portée. 


67 m. À rapprocher 
(T. et A., Nov.-Déc. 


Pont de Bry-sur-Marne. Cantilever. Portée : 


le Neckar, prés de Heilbronn (112 m. 80). 1941, p. 50). 


NIVEAU DE LA 


(158.39) | 
Tt = (157. 
Pont de Vienne. Composition libre trés sympathique 
+ 
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point de vue esthétique. Je crains qu'on abuse des poutres droites, 
rigides et un peu primaires. Le pont d'Esbly, au galbe nerveux, 
est un bon exemple à citer. 


14 m. 


Pont d’Esbly. Béton précontraint. Portée : 
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Boussiren. 
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oc. Schwartz-Hau.moni. 


to Baranger. 
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Une étude pou 
Architecte. 


Un grand ouvrage 4 deux travées est actuellement à l'étude 
pour remplacer le pont de Sèvres. On appréciera sur la photo ci- 
dessus la forme nouvelle des intrados. ce 

L'étude rapide que nous venons de faire des caractéristiques 
des trois matériaux peut se résumer comme suit: l'ouvrage en 


Il. — QUELQUES MOTS SUR LA COLLABORATION DES ARCHITECTES 
ET DES INGENIEURS DANS LA CONSTRUCTION D'UN 


Nous avons dit plus haut que la querelle entre l'ingénieur et 
l'architecte était vaine et stérile. Poser le problème dans l'abstrait 
lui 6te tout son sens. L'un ou l'autre de ces deux hommes a, sans 
discussion possible, la responsabilité technique, financière et admi- 
nistrative du chantier vis-à-vis du client, que celui-ci soit l'Etat, 
un autre organisme ou un particulier. C'est l'homme responsable 
qui a aualité pour commander. C'est donc lui qui sera le maître 
de l'œuvre, l'autorité étant le corollaire obligé de la responsabilité. 

Dans le cas particulier d'un pont, il est clair que l'ingénieur 
responsable vis-à-vis de l'Etat de l'emploi des deniers publics et 
du respect des règles administratives est seul qualifié pour donner 
des ordres aux entrepreneurs et conduire le chantier. 

Cette question de préséance étant tranchée, il reste à organiser 
la collaboration nécessaire de l'ingénieur et de l'architecte. On 
pourrait leur proposer cette attitude qui me parait la plus construc- 
tive : que chacun d'eux ait pour principe de définir les éléments 
de l'ouvrage, aussi peu nombreux que possible, qui lui semblent 
impératifs, en dehors desquels liberté complète sera laissée à 
l'autre. Autrement dit, que chacun d'eux ait le souci de laisser à 
l'autre le maximum de liberté. 

Mais, s'il est assez facile pour un ingénieur de justifier les impé- 
ratifs d'un parti constructif, il est beaucoup plus difficile à un 
architecte de faire comprendre à un ingénieur certains impératifs 
esthétiques qui sont souvent personnels et purement subjectifs. De 
plus une incompréhension fréquente entre les deux hommes tient 
au fait qu'ils n'ont pas appris à parler le même langage. Ils ne se 
rencontrent pas. On imagine la bienveillance et la compréhension 
dont ces deux hommes doivent faire preuve dans leur indispensa- 
ble collaboration. Il est au reste frappant de constater en quelle 
estime réciproque se tiennent un ingénieur et un architecte de 
valeur lorsqu'ils ont eu l'occasion de collaborer. Il n'y a pas entre 
eux une querelle de prestige, mais chez chacun le souci de permet- 
tre à l'autre de bien travailler. 


La conception. 


Je pense avoir assez insisté sur la nécessité de faire appel à 
l'architecte dès le début des études. Son intervention peut se tra- 
duire par une simple indication sur le type d'ouvrage qu'il convient 
de choisir en raison du cadre dans lequel il sera construit. Mais 
il peut apporter beaucoup plus. Nous avons vu M. VALLETTE et 
M. STEINMAN parler de l'imagination et de l'intuition créatrice. 
Cette idée mérite quelques développements. 

L'intuition d'une forme nouvelle peut être trouvée soit par l'in- 
génieur, soit par l'architecte. Le premier la cherche dans les 
possibilités techniques de la matière ou dans les formes que lui 


CONCLUSION 


c 2 . . 
Sans doute trouve-t-on dans cette étude bien des choses qui 
paraissent évidentes ou qui ont déjà été dites. 
Il n'est pas inutile de les répéter. 


Je voudrais pour conclure insister sur les idées qui me paraissent 
essentielles : 
| - Dans le domaine esthétique, il n'y a pas de vérité absolue. 
Il y a des principes, mais leur application est affaire de cas 
d'espèce : un pont est construit en un lieu donné, à une épo- 
que déterminée, avec un certain matériau. C'est une osuvre 
originale, unique. Ce sont ces données qui la déterminent. 
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r le Pont de Sèvres. Service des Ponts et Chaussées du Département de la Seine. - André Leconte, 


pierre gardera toujours sa saveur: le béton armé, parce qu'il se 
moule à sa fantaisie, est le matériau par excellence de l'architecte: 
mais aussi bien au point de vue esthétique que technique, c'est 
dans le domaine des ponts métalliques qu'il reste le plus de che- 
min à parcourir. 


PONT. 


suggèrent les mathématiques. Le second est par principe un ré- 
veur. Son imagination, sa fantaisie sont sans cesse en éveil. 

Mais il manque à l'un et à l'autre des éléments complémentai- 
res : la courbe calculée est-elle belle ? Le rêve est-il réalisable ? 

Leur intuition serait certainement plus riche si les bases en 
étaient complètes. C'est pourquoi j'affirme la nécessité et la fécon- 
dité d'une collaboration bienveillante, d'une véritable amitié entre 
ies deux partenaires. 

La critique entre eux deux risque d'être néfaste. Elle tarit les 
sources et stérilise l'effort. Parmi les multiples croquis proposés 
par l'architecte, l'ingénieur ne devra pas s'attarder sur ceux qui le 
feraient sourire. || devra scrupuleusement se demander s'il n'y am 
pas parmi eux une idée constructive qui mérite d'être retenue: 
Réciproquement, l'architecte ne montera pas en épingle les essais 
malheureux du technicien, toujours lié par les possibilités de réali- 
sation. Entre eux il faut beaucoup de bienveillance. C'est la condi- 
tion du succès. 


Le projet. 


Quel que soit le type d'ouvrage étudié, l'ingénieur peut laisser 
une grande latitude à l'architecte pour la détermination des cour: 
bes et des lignes principales de l'ouvrage : le choix de l'équation 
de la fibre moyenne est souvent arbitraire. Entre plusieurs intrados, 
un architecte un peu spécialisé saura choisir avec goût, dans cha- 
que cas d'espèce. On discute souvent des mérites relatifs du cer: 
cle, de la parabole, de ellipse ou d'une courbe du 4me degré: 
Mais il n'y a pas de vérité absolue. La meilleure courbe est fonc: 
tion de contingences particulières à chaque ouvrage : pont évidé 
ou tympans pleins, valeur du surbaissement, culées, forme de la 
vallée, site, etc... Il faut confronter les points de vue, réfléchir et 
choisir. 

Le rôle de l'architecte croît avec le degré d'avancement des 
études, pour devenir dominant lorsqu'il s'agit de préciser les dé- 
tails. 

L'entrepreneur apparaît à son tour. Ses dessins d'exécution, ses 
maquettes à l'échelle ou en vraie grandeur seront soumis à l'archi- 
tecte, chargé de contrôler et de retoucher. 


L'exécution. à 


Pendant l'exécution même des travaux, la collaboration. 
ingénieur-architecte-entrepreneur continue, chacun veillant en ce | 
qui le concerne à la perfection de l'ouvrage. 

Si ces trois hommes sont animés de la même foi, la réussite ne | 
fait aucun doute. 


2 - Le souci d'exprimer toutes les possibilités du matériau doit 
être majeur, aussi bien pour l'ingénieur que pour l'architecte.« 

3 - Un pont plus qu'une autre construction doit exprimer un senti-« 
ment d'éternité. Il doit être beau comme un temple grec. 

4 - La réussite est le résultat d'une patiente et fervente collabora- 
tion entre les hommes qui le calculent, qui le dessinent, qui le 
construisent. Ils doivent s'entr'aider, se comprendre, s'aimer. 

Dans ce domaine comme dans bien d'autres, la compétence, 
l'enthousiasme et la foi sont les conditions du succès. 


H. VICARIOT. 
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Pour 
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Toutes formes et dimensions sur demande 
Tables vibrantes, toutes dimensions 


Bétonnières, toutes capacités 
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ETABLISSEMENTS A D e S T A U B 


SCHILTIGHEIM 
S. ar. |. au Capital de 10 millions pres STRASBOURG RC. Strasbourg B 222520 


Tél.: Strasb. 300-13 et 315-93 27 Place de be Gare Télégr.: Staub-Schiltigheim 
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Siège Social et Direction Générale : 50, rue de Lisbonne - PARIS-8e - CARnot 08-60 (10 lignes) 
Direction des Usines à JEUMONT (Nord) - Tél. : 51-13 (6 lignes) - Adr. Téi. : ELECTRICITÉ-JEUMONT 
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TERRASSES, 
yf VOUTES, SHEDS, 
ik VITRAGES, ETC... 
SAMTOR PAIX & C* 


Capital 36.720.000 francs 
64, RUE LA BOETIE - PARIS (85) 


TEL. ELY 92-35 (4 LIGNES) ELY 98-80 (4 LIGNES) 


TOUS TRAVAUX D'ÉTANCHÉITÉ 
ENTRETIEN - RÉPARATION 


FABRICATION DE 


CHAPES SOUPLES 
ARDOISÉES ET SABLEES 
FEUTRES BITUMES 


32, R. HENRY-TARIEL, ISSY-LES-MOULINEAUX 
MICHELET 34-80 
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SALITH 


LE DALLAGE MAGNÉSIEN 


perfectionné 


20 and d'etpétience 


Exécuté en | couche 10-15 mm. et 2 couches 18-35 mm. 
uni ou flammé, sans ou avec joints colorés 


A. LUSSY et Cie - S.A.R.L. Capital 1.000.000 de fr. 


STRASBOURG 
10, Rue des Francs Bourgeois - Téléphone: 413-71 
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BONNE CHANCE 


LE VERITABLE SPECIALISTE EN 


ETANCHEITE 
COUVERTURE 
ISOLATIO 


VILLA A RABAT (MAROC) 


J. FORCIOLI ENT. AUX. DU BATIMENT (MEKNES) 
Architecte Entrepreneur 


L’Architecte trouve, dans les matériaux 
préfabriqués GRAND en béton vibré, la 
possibilité de réaliser des bâtiments d'un 
rythme classique dans les solutions les plus 
modernes, avec le minimum de servitudes. 


Grande souplesse d'emploi grâce au mo- 
dule de 33 cms. 


Mur porteur caissonné, insonoreet isotherme. 


Construction rapide : 4 ouvriers mettent 
debout en 40 heures la maçonnerie d’un 
bâtiment de 100 m2. 


Construction économique : par réduction 
des frais de main-d'œuvre etsuppression des 
coffrages, éclissages et moyens de levage. 


S OCI i AN O NY M E | | | Construction aussi durable que la construc- 


tion traditionnelle grâce à l'emploi du béton 


QUE à vibré. 
r I | | | Pour vos travaux, voyez 


LI CAPITAL DE ae. 400. 000 FRANCS GR ñ ND 


SIÈGE PNR ET Re OTS 


AGENCE COLLARD 


TELE PHONE: LITTRE 29-11 ET 55 24% 


19 Rue dela Paix - PARIS - OPEra 55-00 


Documentation compléte sur demande Serv. 


REUNION DES ARCHITECTES EN CHEF. 


Le Congrés des Architectes en Chef et Architectes en Chef 
Adjoints du Ministère de la Reconstruction et de l’Urbanisme 
‘est tenu les lundi 7 et mardi 8 Novembre. 

La journée du lundi a été consacrée à des séances prépara- 
oires auxquelles n’assistaient que les architectes d'encadrement 
ous la Présidence de M. DECOUX et de M. DUFAU respecti- 
rement Présidents des Syndicats des Architectes en Chef et des 
Architectes en Chef adjoints. 

Le mardi matin, une séance de travail présidée par M. KERI- 
SEL, Directeur des Travaux au Ministère de la Reconstruction et 
le PUrbanisme a rassemblé les mêmes auditeurs. A l'issue de 
cette séance, un déjeuner a réuni les congressistes. 

Les principaux sujets traités au cours de ce congrès ont été 
es suivants : 

— Hauteurs sous plafonds et superficie des baies éclairantes, 
par M. LE MEME et M. REVILLARD ; 

— Aération de cabinets d’aisance et des salles de ventilation, 
par M. BARMAN ; 

— Attribution et entretien des espaces verts remembrés - Igno- 
rance totale des Français en fait d'Urbanisme - La sculpture 
dans la reconstruction, par M. DUFAU. 

Des projections ont été faites de projets et travaux en cours, 
hoisis pour montrer les résultats obtenus par l’activité et le 
ontrôle des Architectes en Chef. 


+ 
iA TERRE CUITE. 


Le 14 Novembre, au centre d'Information et de Documentation 
lu Bâtiment, la Chambre Syndicale des Céramistes, Briquetiers, 
l'uiliers de la Région Parisienne avait convié de nombreux archi- 
ectes et entrepreneurs à assister à la projection du film technique 
«La Terre Cuite». Ce film retrace les étapes de l’argile depuis 
extraction jusqu’au produit fini en passant par toutes les épreu- 
res subies, relativement a la résistance mécanique, à la perméa- 
ilité, à la gélivité. Un exposé très documenté précédait la pro- 
ection. 


INFORMATIONS 


EXPOSITION DU CENTENAIRE DE L'INVENTION DU 
CIMENT ARME. 


Dans le Musée des Travaux Publics qui est lui-même un élo- 
quent témoignage des possibilités du Ciment Armé, toutes sortes 
de documents sont rassemblés pour montrer les applications de 
ce matériau moderne et commémorer le centenaire de sa nais- 
sance. 

Dès la porte d’entrée s’alignent les effigies des précurseurs, 
des premiers pionniers, tandis que des logettes abritent leurs 
œuvres les plus significatives. 

Dans un grand hall où l’on a installé un étage intermédiaire 
à l’aide d’échafaudages tubulaires, une suite de panneaux nous 
décrivent les techniques du béton armé. 

Les maisons d'habitation, les constructions administratives ou 
à usage public, les monuments rappellent les noms des architectes 
qui surent dégager l’esthétique du ciment armé. 


+ 


EXPOSITION D’ARCHITECTURE DANOISE. 


Cette exposition vient de se tenir à Paris au Musée Municipal 
d’Art Moderne, sous la présidence d’honneur de M. Yvon DEL- 
BOS, Ministre de l'Education Nationale, de M. CLAUDIUS- 
PETIT, Ministre de la Reconstruction et de lVUrbanisme, de 
M. Guy de GIRARD de CHARBONNIERES, Ambassadeur de 
France a Copenhague. 

Des agrandissements photographiques et des maquettes don- 
nent au visiteur une idée exacte de |’importance et de la valeur 
de l'architecture Danoise moderne ; celle-ci indique le haut 
standing de vie qui règne dans ce pays, le goût de l’élégance 
discrète et de la sobriété qui y domine. La documentation réunie 
comporte des exemples d'habitations particulières, d'écoles, d’im- 
meubles de rapports, d’universités, d’églises, de stades, d’hôpi- 
taux, de théâtres, ainsi que des plans d’urbanisme. 


MONUMENT DÉPARTEMENTAL DES DÉPORTÉS DE L’AIN A NANTUA 


Louis LEYGUE, Maître de l'Œuvre et Sculpteur. 


Conçu comme une lanterne des morts avancée sur le lac, le 
monument s'accorde avec les lointains pour présenter l’image des 
disparus. 

Entre les quatre piliers qui l’enserrent, le gisant reçoit la 
lumière du ciel malgré l'énorme masse de béton qui semble 
peser sur lui. 

Le promontoire a été établi en rechargement sur le lac (lon- 
gueur 25 m. environ) avec fondations en pieux de béton. 

L'architecture, en forme de sarcophage très épais, sans fond 
ni couvercle, est traitée en béton repiqué au compresseur. Toutes 
les lignes sont légèrement courbes. 

La sculpture en pierre (longueur 3 m. 60) et le dallage en 
pierre également, sont prévus pour permettre l’écoulement des 
eaux. 

Les inscriptions et les noms des victimes (au total 8.000 lettres) 
sont gravés sur les dalles qui entourent le gisant. 
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Coupe du plancher 
intermédiaire, 


FERMES DANS LE NOORDOOSPOLDEI] 
(PAYS-BAS) | 


BATIMENTS D’EXPLOITATION PRÉFABRIQUÉS 


L’assechement des terres arrachées à la mer et leur aménagement constituent un des plus beaux 
exemples de grands travaux réalisés à notre époque. Nous avons déjà publié dans notre numéro 
« Aménagement Rural » (n° 3-4, 6™° année) quelques documents sur l’assèchement du WIERINGER- 
MEER (partie de la Zuiderzée). Nous montrons ici un bâtiment d'exploitation préfabriqué, destiné @ 
une première série de 121 fermes, en construction sur le Noordoostpolder, terre recouverte il y a 
encore quelques années par les flots du Wieringermeer. 

Ce bâtiment, abritant les écuries, les étables, la grange et un atelier, est construit par éléments 
préfabriqués en béton armé ; plusieurs variantes, basées sur un module en plan de 1 m. 44 ont été 
exécutées. L’ossature, reposant sur des fondations sur pieux et assemblée par boulonnage, est composée 
de grands arcs, réunis par des sablières basses et hautes, et par des traverses. Des éléments entrecroisés 
assurent le contreventement. Les remplissages sont constitués par des plaques nervurées en béton, |’ossa- 
ture restant apparente. 

L'organisation du chantier et du montage a fait l'objet de mises au point très étudiées, le gros œuvre 
complet d’un bâtiment a pu être monté en trois jours (voir photographies ci-contre). 


Elévations du type A. 


—— 

Plan du type À (module 
m = 1m. 44): 1 = garage 
pour tracteur et atelier ; 2 - 
dépôt ; 3 - une vache et 
ceux chevaux ; 4 - grange; . 
5 - passage. - Echelle : 


2 mm. 5 par m. 


. Détails: 1 - arc; 2 - 
élément de mur; 3 - des- 
cente en amiante ciment ; 
4 - zinc; 5 - matelas iso- 
lants ; 6 - contreventement: 
7 - panne; 8 - chevron. 


Echelle : 2 cm, par m, 


Montage : | - 1er jour, 8 h.; 2 - ler jour, 
12 h. 30; 3 - 2me jour, 9 h.; 4 ~ 2me jour, 
HAN 305) 5 7) sma jour We Hy MERS NOroS 
œuvre terminé. 


gant ae 


4 | / 
Ie 1 à 
Me 


Transport des éléments préfabriqués. 


2 
3 
Schéma du montage. 
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_ d'avancement des travaux. 
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LES BONNES ADRESSES D’ALSACE _ 


STRASBOURG 


HOTEL MAISON ROUGE 


STRASBOURG 


GORWERSTUH eesravranr 


42, RUE DU BAIN AUX PLANTES - TEL. 223-59 


MULHOUSE. 45. RUE DU SAUVAGE 


RESTAURANT A L‘AIGLE D'OR 


BELLE SALLE A MANGER AU 1" - TEL. 36-88 


MULHOUSE 


HOTEL DE L’EUROPE ET TERMINUS 


TOUT CONFORT (à 2 minutes de la Gare) TEL. 21-64 - 21-65 


COLMAR 


HOTEL BRISTOL 


STRASBOURG ET COLMAR 


rarissier KOHLER REHM satow ve rae 


PLACE KLEBER A STASBOURG, ET A COLMAR 27, RUE DES TETES 


COLMAR 


MAISON DES TETES 


CURIOSITES HISTORIQUES - RESTAURANT - 19, RUE DES TETES - TEL. 21-10 


THANN  (HT-RHIN) 


HOTEL DU PARC 


ST-LOUIS (HT-RHIN) 


HOTEL PFIFFER 


ORGANISCHE STADTBAUKUNST (URBANISME ORGANIQUE) , 
par H. B. REICHOW, Editions Georg WESTERMANN, Braunsch- 
weig, 212 pages, 235 illustrations, prix : 37 Marks. es. 


L’auteur, architecte-urbaniste, cherche à eréer la doctrine d’un 
urbanisme organique, analysant la situation actuelle des grandes 
villes et les bases idéologiques, l’ordre, la forme, les limites et 
Vordonnance du paysage urbain, la circulation, les lieux de travail. 
Signalant les dangers des créations dictées par la mode, il cherche 
à découvrir les lois d’une croissance organique des villes, en mon- 
trant des réalisations de divers pays et ses propres projets. 


BIBLIOGRAPHIE 


CRBANISTICL 


rivis Istitute nezionale di urbanistica 


= 

oe URBANISTICA, ig 
PS Torino (104) Corso 
Stati, Uniti 3. EN 

Cette revue ita- 
lienne très bien pré- 
sentée offre une do- 
cumentation impor- 
tante, de nombreuses 
planches en couleurs 
= et des tableaux com- 

paratifs. 


PROJET ” QUARTIER DES | 
EAUX-VIVES 


— 


et extension de la ville et du canton de Genève. 


du quartier des Eaux Vives, et enfin des Batiments Publics. 


IL PROBLEMA SOCIALE COSTRUTIVO ED ECONOMICO DELL’ 
ABITAZIONE (Le problème social constructif et l'économie de l’habi- 
tation). Edition « Poligono », Milan. 


Présentée sous forme de feuillets mobiles cette collection Ita- 
lienne étudie de manière approfondie les rapports de l'habitation 
avec l’organisation sociale, architecturale et économique. Une docu- 
mentation très riche comportant des statistiques, des graphiques, 
des photographies, des plans groupés systématiquement, apportent 
les éléments essentiels de chaque problème traité. 


URBANISME ET HABITATION édité par le Commissariat Général de l'Exposition Internationale de l'Urbanisme et de 
l'Habitation. Ouvrage sur couché, 224 pages format 24 x 32 sous couverture 2 couleurs. 400 photographies et 200 dessins, plans 
et graphiques dans le texte. Prix : 1.600 fr. (France recommandé : 1.740 fr.). 


Utilisant les résultats des recherches et enquêtes poursuivies dans le monde pour l'Exposition Internationale de 
l'Urbanisme et de l’Habitation de 1947, et la documentation réunie à cette occasion, cet ouvrage préfacé par M. Eu. 
gène CLAUDIUS-PETIT, Ministre de la Reconstruction et de l’Urbanisme, a été étudié non seulement à l’inten- 
tion des urbanistes et architectes, mais aussi des entrepreneurs, des industriels, de la construction, de l’équipement 
et de la décoration de la maison, et des usagers que préoccupe le problème familial du logement. 

Extrait du sommaire : 

L'urbanisme et l'habitation en Belgique, Danemark, Grèce, Italie, Pologne, Suède, Suisse, Tchécoslovaquie. L’Ur- 
banisme et l'Habitation en France. La Construction et l'équipement de [Habitation (matières et matériaux — cons- 
truction, préfabrication, finition, équipement). 


——a 


JANUS annonce la parution de « Die Wohenhäuser von Heute », par 
Georg OKUNIS, aux Editions Francois BOUSCH, 8, avenue Hoche, PARIS 


LE MONITEUR DES TRAVAUX PUBLICS ET DU BATIMENT, 
23, rue de Chdteaudun, PARIS (9), annonce la parution du tome II du 
« Recueil des cours des matériaux et métaux ». 


RAPPORT GENERAL DE LA COMMISSION D'ÉTUDE POUR LE DEVELOPPEMENT DE GENEVE, 


mandaté par ie département des Travaux Publics. Alex JULIEN, Editeur, Genève. Prix : 20 francs Suisse. 


Etude approfondie d’Urbanisme par une Commission de cinq architectes pour Vaménagement 


De nombreuses cartes, statistiques, plans d’une extrême clarté viennent s’ajouter au texte. Celui- 
ci étudie les conditions physiques du lieu, la démographie, la circulation, la répartition de la 
population, l’activité économique, les espaces libres, la politique foncière, en prenant l’exemple 


L'ARCHITECTURE SUISSE MODERNE. - Editions Karl WERNER, Bâle. 


Série de documents d’architecture se présentant sous forme de feuillets détachés et cons- 
tituant une étude systématique de constructions affectées à l'habitation, au travail. à la 
circulation, au délassement, ete... De nombreuses photographies, plans, coupes et détails 
accompagnent chaque planche. Les légendes sont données en français, anglais, allemand. 


L'ÉQUIPEMENT MÉNAGER. oar J. FEILDEL, Architecte aux Editions 
(8e). MONTSOURIS, I, rue Gazeau, PARIS (14e). 


Brix MIS TS tre 


Excellent résumé fait par un technicien de la question sur tout 
ce qui concerne l’aménagement intérieur de la maison, 
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BIBLIOGRAPHIE 


coter “ CONGENEUN OFF TRAVAUE PURES EF Où Sani 


5. FROMENT 


: PROCÉDÉS GÉNÉRAUX 


PROCÉDÉS GÉNÉRAUX DE CONSTRUCTION, par G. FROMENT, chez Eyrolles, 
Editeur, PARIS, 61, bd. St-Germain, 2 tomes. : a |) 3 CONSTRUCTION 
Tome | - Reconnaissance du sous-sol, sondages, terrassement, dragages, travaux souterrains. Sis 1 


Tome II - Mécanique du sol, fondation. f hi 
SONDAGES + TERRASSEMENT> 
DÉAGAGES + TRAVAUX SOUTERHAINS 


Cet ouvrage est le résultat d’une refonte complète des cours de l'Ecole Spéciale 
des Travaux Publics en s’efforçant de tenir compte de tous les progrès les plus 
récents de la Technique moderne, notamment en ce qui concerne le battage des 
pieux, le percement des souterrains, à pleine section, en terrain rocheux, avec emploi 
d'engins mécaniques à grand rendement, le forage thermique et les charges creuses. 

Les innovations concernent l'introduction de notions sur les questions suivantes : 
Normalisation, prévention des accidents du travail sur les chantiers, application 
des théories et données de la mécanique du sol à l’étude des fondations des ouvrages. 


TRAITÉ DE PRISE DE SON, bar J. BERNHART, chez EYROLLES, Editeur, 
PARIS, 61, bd. St-Germain. 


L'INSTITUT TECHNIQUE DE LA CONS- 
TRUCTION ET DU CIMENT. 


Ce livre pertinent répond au désir exprimé par les élèves techniciens, 
ingénieurs de la Radiodiffusion française, les étudiants de l’Institut 
des Hautes Etudes Cinématographiques et par toutes personnes directe: 
ment en contact avec la production radiophonique et cinématographique: 

Cette étude extrêmement approfondie, clairement exposée, ne peut 
manquer de satisfaire tous les intéressés. 


VELASQUEZ, à Madrid, publie différen- 
tes plaquettes dont les dernières sont : Les 
bétons légers, les plaques rectangulaires 
soumises à la fluxion par des charges nor- 
males à leurs plans. Principes pour le calcul 
des structures linéaires planes. Détermina- 
tions des forces dans les poutres simples et oe 
fermes de béton armé. 


"A INDUSTRIE DU MEUBLE. nor M. BOISON, XVI-312 pages, 22 x 28 avec 
LA PIERRE, MATERIAU DU PASSE ET DE L'AVENIR, par M.° Pierre 196 figures dont 1 planche en couleur, 4™¢ édition, broché : 780 francs. DUNCD, 
NOEL, Ingénieur E.T.P., Président Adjoint de la Chambre d’Apprentissage de la Editeur, 92, rue Bonaparte. 
Maconnerie. 
Edité par I’Institut Techniaue du Bâtiment et des Travaux Publics - 
pages - 72 figures - Prix : 2510 francs. 


Cette nouvelle édition reste toujours le livre dédié aux jeunes appren- 
tis, aux élèves des Chambres d’Apprentissage et de métiers des Ecoles 
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Après quelques mots sur l’origine de la pierre, les carrières et le 
procédé général d’extraction, M. Noël fait un bref historique des car- 
rières, de l’utilisation des souterrains pour l'habitat et même du culte, 
puis dresse un tableau des carrières de France utilisées jusqu’au XVI" 
siècle. 

Passant ensuite à l'emploi de la pierre, l’auteur en étudie la taille 
et les procédés et outils utilisés dans l’antiquité, puis à dater de l’ère 
chrétienne ; il montre la perfection à laquelle cet art est arrivé au 
Moyen Age. Les moyens de mise en œuvre font l’objet d’un intéressant 
historique montrant les procédés utilisés par les Egyptiens pour dresser 
leurs colossaux ouvrages et réaliser les constructions voûtées, puis par 
les Romains et les constructeurs du Moyen Age. 

Un chapitre, consacré aux hommes de la pierre, rappelle les noms 
et les œuvres de nos bâtisseurs, de nos appareilleurs et tailleurs de 
pierre du XIe au XIX°* siècle, Il est suivi d’une intéressante étude sur 
le compagnonnage. 

; Enfin, M. Noél montre que la pierre reste un des matériaux de 
Pavenir et que, pour les jeunes gens, le métier de tailleur de pierre- 
appareilleur est un des plus séduisants et des plus vivants. 


professionnelles, aux professeurs adjoints et aux maîtres techniques. Il 
est seulement regrettable que le meuble moderne ne soit pas compris 
dans son cycle d’étude. 


+ 


CHAUFFAGE ET RAFRAICHISSEMENT COMBINES DES HABI- 


TATIONS, par M. C. BOILEAU, VI-202 pages, 14 x 22 avec 33 figures, 2M8 
édition 1949, broché : 650 francs. DUNOD, Editeur, 92, rue Bonaparte. 


L’auteur expose une technique d’avenir dont l’application permet le 
conditionnement et la climatisation des locaux au moyen d’une instal- 
lation unique. 


+ 


BETONKIRCHEN, par Ferdinand PFAMMATTER, 
Editeur BENZIGER, Zurich. 


LE BOIS ms Intéressante étude des églises en béton. Dans 
se Lt Le Air eac CAMPREDON, aux Presses Universitaires de France, 108, ce livre, de très bellés photographies, plans, 
Diff fae : AUS Ps : coupes et élévations, apportent de précieuses 
: SG NE MORE du bois, exposer les grandes lignes de sa indications sur les constructions des églises 
structure, ses propriétés caractéristiques sur lesquelles reposent ses modernes en France, Suisse, Allemagne, Italie, 


diverses possibilités d’emploi, faire connaître les principales essences 
utiliser leurs qualités spéciales, leurs origines, tel a été le but de 
Js CAMPREDON. Directeur de l’Institut National du bois, possédant 
toutes compétences pour traiter de telles questions, il a pu réaliser ce 


petit volume qui vient à point pour documenter ceux qui, à des titres 
divers, s'intéressent au bois. 


ie 


FEAF VEMTILATORE In ner ve 


! 


} 


Belgique, Amérique, etc... 

Ce livre se divise en trois parties : un histo- 
rique de l’évolution de l’Eglise, une analyse 
des bases théoriques et une étude technique 
approfondie de la conception et de la cons- 
truction des églises en béton armé. 


WINDOWS IN MODERN ARCHITECTURE (Les fenêtres dans l'architecture moder- 
ne), par Geoffrey BAKER et Bruno FUNARO de l'Architectural Book publishing Cie, 112, 
West 46 Street, New-York. 


Ce livre expose les multiples problèmes posés par la place toujours grandissante. 


des fenêtres dans l’architecture moderne. Plus de cinq cents photographies avec. 
dessins à l’échelle, sélectionnées par des Architectes et Ingénieurs Américains sont 
réunis dans ce volume. La présentation est soignée, claire et donne beaucoup de 
détails techniques intéressants. 


ENTREPRISE DE TRAVAUX PUBLICS 

BATIMENTS 

DRAGAGES FLUVIAUX 
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Toutes études sur plans 
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Maltby. 


Photographies J. 
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GROUPE D'IMMEUBLES A FINSBU R@ 


B. LUBETKIN, Chief Architecte-Planner. 


Le plan d'ensemble est aussi aéré 
et ensoleillé que les possibilités du 
centre de Londres le permettent. Les 
cours fermées ont été évitées et le 
plus grand espace possible a été ré- 
servé aux jardins et terrains de jeux : 
entre les deux blocs, une école mater- 
nelle a été prévue. 

Les immeubles comportent des ap- 
partements orientés Nord-Sud. Les 
chambres à coucher sont groupées d’un 
côté, la chambre de séjour, cuisine, 
salle de bain, W.-C., etc..., de l’autre. La maîtresse de maison peut surveiller de la 
cuisine les enfants jouant sur le balcon. A côté des grands halls d'entrée, des dépôts 
de voitures d'enfants et de bicyclettes sont prévus. Des terrasses-jardins avec des 
dispositifs spéciaux pour sécher le linge sont aménagés au sommet des immeubles. 
Les immeubles sont construits en béton armé. 

La structure portante est formée par des dalles et des murs transversaux en béton 
armé constituant un ensemble rigide et laissant toute liberté pour le traitement des 
murs de façade non portant. L'isolation acoustique a été particulièrement étudiée ; 
les cages d’escaliers et d’ascenseurs sont rendues indépendantes du reste du bâtiment 
par des joints de dilatation. Dans les appartements, les parquets « flottants » sont 
séparés des planchers par une couche acoustique isolante. 

Les immeubles ont le chauffage central à l’eau chaude et une installation de 
vide-ordure ; les ordures sont brülées dans des fours spéciaux se trouvant dans les 
caves. Les murs sont revétus à l'extérieur de carreaux céramiques de couleurs claires. 


Un immeuble en construction. On voit la structure en béton armé. 
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Plan axonométrique d’un appartement de 4 pieces. 


L'immeuble terminé. x b 4 


Vue de la façade Nord 


La principale préoccupation a été de 
construire la maison de manière à ce 
qu'elle soit bien orientée. Sans ôter au 
paysage sa beauté naturelle, on a pour- 
tant utilisé totalement la vue panoramique 
vers le Nord. La maison ne constitue pas 
solution de continuité au paysage. 


RECOEO 


Plan du rez-de-chaussée. 


PAE 


MAISON DE VACANCES A LA CAMPAGNE 


Nesturio SACCHI, Architecte. 


Cette petite maison de vacances a été construite en Italie, dans le Valle Brembana. 

Le terrain est constitué par des pentes boisées, en vue du fleuve Brembo. 

La maison comporte une pièce de séjour avec le coin du feu et un balcon ; cuisine, 
deux chambres, bain. Au sous-sol, une petite pièce de débarras. 

La pièce de séjour est reliée à l'entrée par une porte coulissante, tandis que le 
balcon permet de jouir d’une vue splendide sur la vallée. 
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BRESIL 


STADE MUNICIPAL A RIO DE JANEIRO 


Raphaël GALVAO, P. P. BASTOS, Orlando AZEVEDO et A. DIAS CARNEIRO, Architectes. 


L'emplacement pour la construction de ce stade a été particulièrement bien choisi tant 
en fonction de la topographie de la ville et de la distribution de la population, qu'en 
raison des facilités de transports qui s’y trouvent réunies. La capacité totale est prévue pour 
150.000 personnes, soit 30.000 spectateurs debout, 120.000 assis. Des rampes d'accès 
extérieures en pente douce permettent l'évacuation totale du stade en 15 minutes. La 
couverture en porte à faux de. 30 m. abrite un nombre considérable de spectateurs. La 
courbe de visibilité calculée mathématiquement garantit à tous les spectateurs une vue 
complète du terrain. Tous les services, à l'usage du public et des sportifs, sont localisés 
sous les tribunes. Le plan d'ensemble comprend, en outre, un grand gymnase couvert, deux 
stades pour les compétitions de tennis et de basket-ball, une piscine comportant un bassin 
spécial pour les plongeurs, une piste cycliste, un stand de tir, un auditorium en plein air 
et un stade d'athlétisme. 


Plan d'ensemble : 1 - rampes d'accès ; 2 - 
stade de football ; 3 - tribune du stade 
d'athlétisme ; 4 - auditorium ; 5 - gymnase ; 
6 - basket; 7 - tennis; 8 - piscines. 


Coupe longitudinale. 
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LES RESULTATS D’UNE ENQUETE 


Depuis les derniéres élections présidentielles aux Etats-Unis, le crédit 
que l’on accorde aux statistiques et sondages a quelque peu diminué. 
Cependant, l’erreur sur le nombre de voix obtenues par les deux prin- 
cipaux candidats fut inférieure à 5 % et des faits postérieurs à l'enquête 
ont influé au dernier moment sur le scrutin. En outre, cette enquête 
portait sur un événement futur, alors que celle dont il va être question 
ici a trait à des faits présents facilement contrôlables et enregistrés avec 
toute la précision que les méthodes de statistique permettent d’atteindre. 


Cette enquête a porté sur l’utilisation du temps des dessinateurs dans 
plusieurs centaines de bureaux d’études dans des industries très diverses. 
ll faudrait un ouvrage de l’importance de cette revue tout entière pour 
exposer en détail la méthode de l’enquête et les résultats fractionnés 
qui ont permis d'aboutir à la statistique d’ensemble. Seul, ce dernier 
résultat importe et il justifie l'intérêt de toute l’enquête. 


En moyenne, 52 % du temps consacré par les dessinateurs pour l’en- 
semble de leur travail est pleinement productif. Les 48 % restant peuvent 
être épargnés si l’on confie l’exécution d’une partie de leur tâche à un 
appareil de reproduction de haut rendement du type COPYCAT. Bien 
que le maniement du COPYCAT puisse être confié à n’importe quel 
profane, si nous admettons que nous chargeons un dessinateur de son 
fonctionnement, il lui suffira de 4 % de son temps en moyenne pour 
effectuer les travaux qui auraient nécessité à la main 48 %, soit un 
bénéfice net de 44 %. Ces chiffres aisément contrôlables montrent done 
que dans le moindre bureau d’étude, une installation COPYCAT 
dont le prix d’achat varie entre 100.000 et 300.000 franes suivant le 
modèle choisi est très rapidement amortie et entraîne ensuite de subs- 
tantielles économies. En outre, elle permet une accélération des études 
dont l'intérêt n’est pas à démontrer. 


De quels travaux se charge donc le COPYCAT ? Le COPYCAT évite 
tous les travaux de calquage et de mise à l’encre. Il réduit au minimum 
le temps consacré à la modification des dessins puisqu'il supprime le 
calquage des parties inchangées. Il permet d’obtenir en quelques minutes 
des reproductions de plans qui vous sont confiés ou de dessins en mau- 
vais état. Indépendamment des plans et dessins, le COPYCAT reproduit 
n'importe quel document, même extrait de revues ou livres épais. 


Sans nécessiter de chambre. noire, toutes ces reproductions sont exé- 
cutées sur papiers sensibles, lents, spéciaux SERTIC ou sur films SER- 
TIC, ces derniers constituant des contre-calques de haute qualité pour 
les tirages héliographiques. Le COPYCAT est très facile à manier et 
peut être confié à un profane après quelques minutes de mise au con- 
rant. Bien étudié, sérieusement construit, utilisé déjà en France par 
des centaines d’entreprises industriellés et commerciales, le COPYCAT 
vous rendra des services considérables. 


Toute documentation vous sera adressée sur simple demande à la 
SERTIC service n° 9, 54, rue de Varenne, PARIS (7°), téléphone 
LIT 68-84. Vous pourrez, à la même adresse, assister à une démons- 
tration des différents modèles ou confier l’exécution de travaux à façon. 
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QUELQUES NOTES A PROPOS 
DES ROUTES ET PONTS 


par 
Nicole ETTLINGER 


Les gros engins des chantiers : tracteurs, bulldozers, grues derricks, 
wagonnets, pelles mécaniques, niveleuses, concasseuses, distributeurs 
de béton, ete... sont à l’origine du quart des accidents dus au matériel 
mécanique. 

C’est done sur l’engin même que doit se porter l’effort de prévention. 

La plupart des accidents causés pourraient être évités dans la pro- 
portion de 80 %, car, le plus souvent, ils résultent d’un entretien dé- 
fectueux du matériel et d’une éducation préventive insuffisante. 

Voici ci-dessous une énumération forcément incomplète des règles 
de prévention qui peuvent être facilement comprises et appliquées par 
tous. 

Elles consistent à : 


1°) Faire précéder, par un signal d’avertissement, tous les mouvements 
de machines ou de pièces de machines. Opérer de même avant les vi- 


‘rages ou les entrées dans les zones qui échappent à la vue des con- 
 ducteurs. Surtout, ne pas se mettre soi-même dans une position dange- 


reuse sans prévenir le conducteur ou prendre des mesures matérielles 
de sécurité ; 

2°) S’abstenir de monter sur une machine quand on n’a rien à y 
faire ; 


3°) Vérifier soigneusement le réglage des moteurs, des freins, des 


démarreurs, des embrayages, etc... S'assurer périodiquement du bon 
état des câbles, crochets, brides, etc... 


4°) Se tenir hors d'atteinte du matériel en action. Déblayer som- 


mairement les pistes suivies par le matériel roulant ; 


5°) Conserver le retard à l'allumage, saisir correctement la mani- 


velle, le pouce contre l’index ; 


> 6°) Arrêter les cables, les engrenages, les ventilateurs, les bétonnières, 
les machines en général, avant de les graisser, de les réparer ou d’y 


effectuer un travail quelconque ; 


7°) Protéger les engrenages, courroies et câbles, Remettre en place 


Finisher Barber-Greene exécutant un revêtement de route. 


CYLINDRE A VAPEUR. A priori, le cylindre à vapeur semble 
par sa lenteur de déplacement, une machine inoffensive peu encline à 
causer des accidents. Or, il arrive fréquemment qu’un conducteur de 
cylindre démarre en marche arrière pour aller faire de l’eau. 
Roulant à 2 km. à l’heure, le cylindre écrase pourtant la personne 
qui se trouve sur la route, derrière l’engin ou qui, imprudemment, 
monte sur l'arrière de la machine. 
Il semble que, comme dans le cas des pelles mécaniques, un rétro- 
viseur ne serait pas inutile, et que le conducteur pourrait au moins 
respecter le signal sonore avant le démarrage. 
t 


les protecteurs dès que 
cesse la raison qui avait 
motivé leur dépose ; 

8°) Faire correctement 
les manutentions : saisir 
judicieusement la pièce à 
charger, en s’accroupissant 


plutôt qu’en se baissant, 
CAGE Le ; 
sabstenir d’un effort au- 


dessus de ses forces ; 


9°) Porter, suivant les besoins, un équipement individuel de pro- 
lection, adapté à son genre de travail : lunettes, gants, souliers spé- 
Ciaux ; 

10°) Caler soigneusement les machines, et même le matériel inerte, 


surtout sur une pente ou un terrain mou ; 


11°) Modérer l’allure du matériel roulant, en particulier sur terrain 
rocailleux ou mou, ainsi que la nuit quand l’éclairage est insuffisant ; 

12°) Faire correctement les accrochages, attelages ou amarrages sans 
exposer les mains a se faire coincer ; 

13°) N’utiliser pour les transports que des rampes assez larges et bien 
construites ; a défaut, signaler visiblement les points dangereux. Tenir 
toute pièce de machine a 3 mètres au moins d’une ligne à haute ten- 
sion ; 

14°) Eviter aux vapeurs d’essence le voisinage d’une flamme, d’une 
étincelle, ete... 


15°) Immobiliser, en serrant tous les freins à fond ou en utilisant au 
maximum tous les organes de bloquage, les machines ou pièces de ma- 
chine qui, momentanément, ne travaillent pas ; 

16°) Tenir le sol aussi net que possible, en particulier, les pistes. 


PONTS. Les risques d’accidents ne sont pas toujours réservés aux 
travailleurs qui ceuvrent sur le chantier. 

Il arrive que, sous des prétextes divers, malgré les barrages du chan- 
tier en construction, de nombreux promeneurs (et c’est surtout le cas 
des ardents supporters de compétitions sportives) s’introduisent à même 
le pont en voie d’érection. Les risques sont alors très grands ; des spec- 
tateurs imprudents se juchent sur les parapets et risquent la chute à la 
suite d’une bousculade, d’autres, plus audacieux, choisissent comme point 
d'appui les engins de travail. 

Le sol d’un chantier est toujours un mauvais point de chute et ce ne 
sont pas les matériaux qui peuvent servir d’amortisseur. : 

Mais cette inconscience risque surtout de désagréger les machines. Si 
le préposé a engin omet de vérifier le bon état de son outil au moment 
de la reprise du travail, certaines piéces peuvent flancher et causer des 
accidents graves et inexplicables. 
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OMMENTAIRES PRATIQUES SUR LA LOI DU 16 JUILLET 1949, modifiant et complétant la 
loi du 1” Septembre 1948, sur les locaux d'habitation ou à usage professionnel (J. O., 17 Juillet 1949). 


Lors de la promulgation de la loi du 1°" Septembre 1948, un certain 
nombre de locataires, ou d’occupants de bonne foi, se sont trouvés du jour 
lau lendemain, ne remplissant plus les conditions d'occupation suffisante 
exigées. 


Deux catégories, plus particulièrement, se trouvaient prises dans une 
impasse : 

1) Le locataire disposant de plusieurs pièces excédentaires, puisque 
la nouvelle loi n’autorisait la sous-location que d’une seule pièce. 

2) Le locataire n'ayant qu'une seule pièce excédentaire et recevant 
‘congé pour le 1°° Janvier 1949. La loi, en effet, précisait que la sous- 
llocation devait avoir au moins six mois de date, d’où l'impossibilité pour 
le locataire principal de se mettre en règle avec la loi et l’inutilité de la 
Ipossibilité de sous-location laissée au locataire occupant insuffisamment. 


| La loi du 1°° Septembre 1948 avait bien prévu un certain nombre 
‘d’aménagements pour permettre à ceux occupant insuffisamment de se 
mettre en règle ; mais les textes prévoyant ces aménagements étaient rédigés 
d'une manière si ambigué qu'il n’était pas possible d’en fixer leur portée 
exacte, et partant le champ d'application et l’utilisation. 
‘ La sagesse de nos tribunaux avait heureusement permis d'éviter des 
solutions d'iniquité et en pratique suspendu provisoirement toutes mesures 
d'expulsion pour occupation insuffisante. 
On attendait la lumière législative. Celle-ci a enfin jailli le 12 Juillet 
1949. 
Trois issues sont maintenant ouvertes et grandes ouvertes pour parer 
à l'occupation insuffisante : 


1) L’échange, ou « sous-location échange », pour reprendre la termi- 
4 nologie dont nous avions usé dans un précédent numéro. 
; Aux termes de la loi du 1° Septembre « tout locataire ou occupant 
) et bénéficiaire du maintien dans les lieux » pouvait échanger, si bien que 
certains avaient alors prétendu que le locataire ayant recu congé pour 
occupation insuffisante et, de ce fait, ne se trouvant plus bénéficiaire du 
maintien dans les lieux, ne pouvait échanger utilement pour parer aux 
-effets du congé. 
Aujourd'hui, tout locataire ou occupant, bénéficiaire d’un maintien dans 
les lieux, tant que la date pour laquelle il a reçu congé n'est pas arrivée 
} à échéance, est autorisé à réaliser l'échange. 
Il aura donc six mois à compter du congé pour se mettre en règle. 
Si le congé a été donné antérieurement à la loi du 12 Juillet 1949, 
‘le délai de six mois commencera à courir du 12 Juillet 1949, date de la 
| promulgation de la loi. 
Bien entendu, pour les conditions et la procédure de réalisation de cet 
échange, nous renvoyons nos lecteurs à nos chroniques antérieures qui en 
- ont déjà traité. 


2) Possibilité dans le délai de six mois (soit à compter de la loi, si le 

l congé a été donné antérieurement à sa promulgation, soit à compter dudit 

congé) de réaliser l'occupation suffisante, en faisant habiter le local litigieux 

! par un certain nombre de personnes qui, jusqu'alors, vivaient en dehors de 
| celui-ci. 


FONDÉE EN 1869 


TÉL. 5086 5087 


NOS SPAS CAL ACL ICT. ES 


Verre Thermolux, anti-thermique, isolant. 
Fibre de Verre pour l'isolation. 
Verre Ondulé Armé, résistant, économique. 


Moulure Lucolène pour le double-vitrage. 


ENSEIGNES - LETTRES - 


PAO:EUSTR 


Décoration de glaces et verres, a lications de ‘tous 
MARMORITES - 


Il suffira d'établir leur présence effective avant l'expiration du délai de 
6 mois. 
Ces personnes sont limitativement énumérées : 


a) Le conjoint, d'où possibilité pour le locataire célibataire de se marier 
avant l'expiration du délai. Voila qui, peut-être, risque de hater, où mémre 
de déterminer bien des vocations matrimoniales. 


b) Les parents ou alliés. Le terme est bien vague. Les tribunaux n'ont 
pas encore statué ; mais il semble que ce soit seulement ceux ayant des 
droits patrimoniaux. 


c) Les personnes à charge. Pour les personnes légalement à charge il 
ny a pas de doute, 

Mais pour celles à charge en raison d’une obligation naturelle, que 
décider ? 

Les Tribunaux apprécieront chaque cas d'espèce. 

Il serait en effet trop aisé, indépendamment de la sous-location d’une 
pièce autorisée, de réaliser une deuxième sous-location de fait, d’une 
deuxième pièce, en faisant passer ce dernier preneur pour sa concubine 
ou son concubin, considéré comme jouissant d'une obligation naturelle. 


d) Les personnes au Service du locataire à la condition qu'elles soient 
inscrites de ce chef à une caisse de la Sécurité Sociale. 

Ces personnes habitant la plupart du temps des pièces d’une superficie 
telle qu'elles ne sont pas considérées comme pièces habitables, n’en 
comptent pas moins dans la détermination du nombre des occupants, d'où 
possibilité pour certains d'accroître leur personnel afin de réaliser une occu- 
pation suffisante. —— Solution onéreuse, ouverte à quelques privilégiés, 
mais qui, peut-être, limitera le chômage des gens de maison, consécutif au 
ccût élevé des primes exigées par la Sécurité Sociale. 


3) La sous-location, si elle a été réalisée sous l'empire de la loi du 
1°" Septembre, n’est autorisée que pour une seule pièce. 

De plus, elle doit être réalisée dans un délai de deux mois, à dater du 
congé, ou du 16 Juillet, si le congé est antérieur à cette dernière. 

Par conséquent, ceux ayant reçu congé avant le 16 Juillet sont aujour- 
d'hui forclos depuis le 16 Septembre. 

Nous rappelons à nos lecteurs que le bailleur qui donne congé en raison 
de l'occupation insuffisante, doit y reproduire à peine de nullité : 

a) le paragraphe 7 de l'article 10 de la loi du 1° Septembre 1948, 
modifié par la loi du 16 Juillet 1949 ; 

b) l'article 79 modifié. 

Rappelons également que c'est l'article 4 du décret du 16 Janvier 
1947, pris en application de l’article 3 de l'ordonnance du 11 Octobre 
1945, qui détermine les conditions d'occupation suffisante : 

une pièce principale par personne, suivie d'une unité pour chacune des 
deux premières personnes. 


Jean MICHARD-PELLISSIER 
et Robert ACHALÉ, 


Avocats à la Cour. 


MARNE PE ACCOTQUMR EF DLEL GL AC ES ET DSE, VE RRES"A VITRES 


ALBERT GERRE 


S.A. MULHOUSE 
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LE Be-As Tt IS M: E NT 
Sécuritechnic-Sécurit, vitrage de sécurité. 
Pavés «Sécurex» et «Lumax» en verre trempé. 
Briques «Primalith» et «Névada» en verre recuit. 
Tuiles et Dalles*en verre extra-clair. 
rocédés dé la technique décorative 
VITRAUX D’ART 
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Le Nouvel Hopital en construction est situé au flane de la colline, 

u Nord de la ville de Masevaux sur le terrain dit « Junkersbruckel- 
ichburg » au centre d’un pare ayant une surface d’environ 24,000 m2 — 
opriété de la ville de Masevaux. 
Les surfaces de la nouvelle construction, ensoleillée du lever au 
oucher et protégée des vents du Nord par le gracieux yallon de Hu- 
ach, sont d’environ 900 m2, Celles de la villa attenante et en partie 
étruite, d’environ 170 m2, 

L’acces est assuré par la route Joffre, route de la Victoire et c’est 
ous son signe que M. Jacques ANDRE, Conseiller Général de Masevaux, 
écida de créer cette œuvre bienfaitrice. 

L’ancien hôpital, détruit le 19 juin 1940 par tir d’artillerie allemande 
vec obus incendiaires, continue actuellement, après six années d’agunie, 
n service dans de modestes baraquements et assure provisoirement les 
oins dans des conditions imposées que seules les sœurs de la Charité 
avec leur habituel dévouement peuvent remplir. 

Cette situation provisoire ne pouvant se prolonger, M. Jacques ANDRE, 
ndustriel et Conseiller Général de Masevaux, fils du Président du 
onseil Général du Haut-Rhin durant de longues années, projeta avec 
le concours de M. SUTTER, Maire et Président du conseil municipal 
de Masevaux, la création d’un nouvel immeuble hospitalier. 

Dès le 14 juin 1946, M. Jacques ANDRE présenta son projet aux 
lédiles de la ville. L’étude fut confiée à M. J. T. BOEMLE, architecte, 
projeteur et réalisateur de la clinique Saint-Damien à Mulhouse. Par 
délibération du 11 juin 1948, le conseil municipal de Masevaux décida 
de la construction du nouvel hôpital sur l’emplacement du terrain 
acheté précédemment à M. Jules ANDRE. Après approbation du projet 
arrêté par le Ministère de la Santé Publique à Paris au printemps 1948, 
l’œuvre conçue allait enfin se réaliser. 


DESCRIPTION DU NOUVEL HOPITAL. 


2™° Sous-sol : Locaux de chaufferie et machines du monte-malades. 

1° Sous-sol : Cage d’escalier central, monte-malades, locaux isolés 
pour caves, frigorifique, centrale électrique, accumulateurs, transfor- 
mateur, atelier désinfection, centrale thermique, charbons, chaufferie, 
réserves et toilettes, vidoirs, escaliers latéraux et corridors d’accès aux 
divers services. 

Parterre : Cage d’escalier central, monte-malades, locaux isolés pour 
pharmacie, économat, offices avec monte-plats, morgues, lingerie, 
buanderie, salles d’attente avec entrées spéciales, salles d’assistant et 
dassistante, examen pneumo, laboratoire, radiologie, médecin, examen 
mesuration, vestiaires, cuisine, plonge, épluchage, réfectoires du per- 
sonnel et des sœurs, frigo, garde-manger, bureau, toilettes, vidoirs, es- 
calier de service et corridor d'accès aux diverses salles. 

Rez-de-chaussée : Entrée principale avec loge du portier, grand hall 
avec escali-eentral, monte-malades, locaux isolés pour bureau, parloir, 
direction, offices avec monte-plats, réfectoires, chambres de sœurs, bains 
toilettes, vidoirs, chapelle, sacristie, chambres de malades à 1 et 2 lits, 
escaliers latéraux, corridors desservant les services hommes et femmes. 

Premier étage : Hall avec escalier central, monte-malades, locaux 
isolés pour médecin, pansements, offices avec monte-plats, lingerie, 
parloirs, toilettes, bains, stérilisation, sanas, accouchements, isolements, 
vidoirs, chambres de malades à 1 et 2 lits, chambres de sœurs, 
corridors avec accès aux terrasses des services malades et maternité. 

Comble : Hall, monte-malades, communauté, chambres du personnel 
et chambres de sceurs, bains, toilettes, corridors d’accés aux chambres 
et grenier, escalier de service et séchoirs. 


ALSACE 


Au moment de mettre sous presse, nous recevons un article de l'architecte J. T. Boemlé sur l'Hôpital de Masevaux. N'ayant plus la possibilité 
Vinsérer dans le corps du numéro, nous en donnons ci-dessous les parties essentielles. Nous présentons également, au bas de cette page, deux 
ocuments sur la reconstruction d’Ammerschwihr, complétant l'étude publiée en page 46. 


N.d.LR. 


L°’HOPITAL DE MASEVAUX 


J. T BOEMLE, Architecte 


Vue du chantier. 


Situation : 

Le nouvel hôpital surplombant toute la ville de Masevaux est des- 
servi par la route de Masevaux a Bourbach-Bitschwiller, plus connue 
sous le nom de route Joffre, dans un cadre unique, aux abords immé- 
diats de la cité peuplée de souvenirs et riche en sites pittoresques, 
dans un pare varié en plantations et verdures, dans le calme nécessaire 
aux malades. Toutes les chambres sont orientées vers le Sud avee une 
vue panoramique de toute beauté. 


Construction : 

Construction des sous-sol et parterre en béton et béton armé avec 
revêtements extérieurs en pierre reconstituée travaillée, murs de re- 
fends en béton comprimé et en partie armé, cloisons en briques ainsi 
que corps de cheminées. Murs de pourtour et cloisons intérieures du 
rez-de-chaussée, de l’étage et des combles en briques pleines perforées. 
Les escaliers intérieurs et extérieurs, les terrasses, les linteaux, cor- 
niches, ete... en béton armé. 

Les quatre planchers en béton armé, avec hourdis comportent une 
isolation spéciale. De vastes baies assurent une lumière complète, une 
aération constante et réglable, La charpente en bois de sapin du pays, 
la couverture en tuiles plates, les diverses garnitures en cuivre, les 
enduits extérieurs en ciment-pierre râclé et teinté selon prescriptions, 
ainsi que menuiserie, serrurerie, électricité, chauffage, sanitaires, pein- 
ture, etc... 

Les services de malades, centre opératoire, service généraux, chauf- 
fage et vapeur, ventilation, installations sanitaires, installations élec- 
triques, isolations acoustiques, hygiène ont été particulièrement étudiés. 

La villa attenante à l’hôpital, en partie détruite par faits de guerre, 
sera réparée et aménagée comme habitation du personnel, garage, etc... 

Les voies de circulation et emplacement de stationnement, ainsi que 
l'éclairage extérieur des cours, l'évacuation des eaux usées et pluviales, 
l’alimentation en eau potable, l’embellissement du pare, les clôtures 
ont été l’objet d’une étude séparée. 
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Maison Mercklé. Façade sur cour. 
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BEUGN ET, Architectes 


Restaurant Gartner. Facade sur Grande Rue 
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A. Behra 


Photo 


Assurez la Sécu rite totale 
des installations électriques 


en Les équipant avec 


LE CONDUCTEUR ÉLECTRIQUE BLINDÉ INCOMBUSTIBLE 


PYROTENAX 


ES; 


Gaine métallique en Cu ; 
sans au e soudure 
folsont BA ant Wisolont ———— -- in wining -*& 


» Ames — 
 conductrices 


Ce conducteur est traité 
mécaniquement par étirage 
et tréfilage ; en partant 
d'ébauches de moins de 
romètres, on obtient des lon- 


‘Minéeal pulvérulent, isolant gueurs de 300 mètres pour 
incombustible et continu. les petits amies 


Au Feu, à la Chaleur, aux Surintensités 


Il assure le transport du courant, même au milieu des flammes, 
(indispensable pour les éclairages de secours et les services de sécurité). 
Il est possible de décupler les intensités normalement admises, 
sans compromettre sa qualité el sa durée. 
1 d CL? 
x A l'humidité 
RESISTE Les embouts étant correctement faits, on est en présence dun 
* 


cable sans discontinuité ; son étanchéilé est absolue, 


Au vieillissement 
Aux huiles, aux pétroles 
Aux chocs, et a toute action mécanique 


Se laisse courber et plier comme un fil nu. 


Son prix de revient peut être comparé, pose comprise, à une installation ordinaire 
sous lube émaillé. 


* Dans les théâtres, cinémas, grands magasins, lieux publics, etc... 


pour toutes installalions en général, et pour les circuits de sécurité en premier chef. 
* Dans les usines en général locaux chauds et humides en particulier). 
* Dans la marine, pour les circuits de secours et les transmissions d'ordres. 


* Dans les transports : lignes de signalisation, aulomotrices, etc.. 
* Pour l'automobile et l'aviation, Terrains d ‘alterissage el postes de radar. 


PYROTENAX est fabriqué par la Cablerie de CLICHY de Ja “SOCIÉTÉ ALSACIENNE Dit CONSTRUCTIONS MÉCANIQUES ” 


LE Conpucreur ELECTRIQUE BLINDÉ Pure 


nonyme au Capital de 20.000.000 de Francs 


7 RUE QUENTIN-BAUCHART - PARIS (8°) BAL. 73-10 et 11 
C.M.A. 


130 


# 
ñ 


N INFORMATION S 


FORMES UTILES 


Exposition d’objets usuels organisée par l’Union Centrale des Arts 
Décoratifs et l’Union des Artistes Modernes, (Pavillon de Marsan - 


Décembre 1949 - Janvier 1950) 


Une maison, avec tout ce qu’elle contient, jusqu’à la table, la tasse, 
la cuiller. forme un ensemble harmonieux : les formes de chaque 
objet façonné par l’homme révèlent une utilité, un fonctionnement, 
une réponse exacte aux besoins du corps, de la sensibilité et de l’esprit. 

Tout comme les organes d’une plante, feuilles, fleurs ou fruits, les 
outils familiers de l’existence quotidienne, malgré qu’ils soient inertes, 
appartiennent à la vie et c’est pourquoi leurs formes évoquent parfois 
la beauté efficace d’êtres vivants. 


Cependant, kes conditions de la production actuelle et du commerce 
semblent peu favorables à cette harmonie : le plus grand nombre des 
objets courants offerts au public semblent plutôt encourager la déca- 
dence du goût, signe d’incohérence et de déséquilibre. 

Depuis 20 ans, l’U.A.M. combat pour la belle et pure simplicité. Cet 
effort n’a pas été vain : 

Une évolution apparait aujourd’hui qu’il faut aider. Cette exposition 
de « Formes Utiles » veut montrer qu’il existe en 1950 des objets usuels 
courants, produits de l'artisanat ou de l’industrie, d’un prix abordable, 
de qualités et de formes telles qu’ils puissent contribuer à l’harmonie 
de notre vie, condition de santé et de joie. 

+ 

Au jour de son ouverture, l’exposition ne montrera sans doute qu’un 
choix très incomplet : les difficultés des recherches et l’ampleur du 
domaine exploré n’auront permis qu’une première approximation. 

Aussi, la sélection se poursuivra-t-elle au cours de l’exposition, et 
c’est plus tard seulement qu’il sera possible de mesurer l'utilité du 
travail accompli, d’entrevoir des résultats et d’annoncer ou d’encou- 
rager d’autres efforts. 

Complétant l’importante source de documents historiques que cons- 
titue la bibliothèque des Arts Décoratifs, un service permanent de do- 
cumentation de la production actuelle de mobilier et d’objets d’équi- 
pement est créé à l’occasion de l'Exposition. 

En ce cadre du Musée des Arts Décoratifs, où les témoignages des 


siècles passés affirment le perpétuel renouvellement des formes — VIADUC DE LYON S'CLAIR.ENCEINTE DE PIEUX FORES JOINTIFS 


INJECTIONS + SONDAGES » FORAGES : PIEUX : CONGELATION 


« styles » modernes de tous les temps — ce rassemblement de quelques E F T H 
objets très simples de notre époque veut avoir la valeur d’un symbole. NTREPRISE DE FONDATIONS ET [RAVAUX J] YDRAULIQUES 


Puisse-t-il être favorable à ce XX™° siècle où la puissance des moyens tron ‘7, rue de Logelbach - Paris 17° ORAN 

: 3 a « F rn : P %, route d'Heyneux CAR. 65-73 & 74 Chemin Maraval 
techniques est inouïe et où nous voulons croire que l’intelligence créa- 
trice ne s’est pas dégradée. 


André HERMANT, 


— 
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Spécimens de Conducteurs Electriques Blindés In- 
combustibles PYROTENAX, comportant 1, 2, 3 ou 
4 ames conductrices, 


PYROTENAX 


Le Conducteur Electrique Blindé Incombustible 


On sait le réle capital que jouent les conducteurs électriques dans 
la naissance et aussi dans la propagation des incendies, D’autre part, 
les incendies dus aux conducteurs électriques ont des causes moins 
nettes que les courts-circuits et sont, de ce fait, plus dangereuses, car 
elles échappent aux appareils de protection contre les surintensités. Enfin, 
le conducteur peut provoquer des incendies par destruction extérieure. 

Pour offrir toute garantie contre le feu, un cable doit done : être 
incombustible et résistant au feu ; avoir un isolant à haute conductibili- 
té thermique permettant la transmission immédiate de la chaleur due à 
Veffet Joule dans l’âme et l’admission d’une densité de courant dépas- 
sant de plus de 60 % celle admise dans les autres conducteurs ; résister 
aux chocs et aux déformations. 


Pour limiter les causes d’incendie, un décret du 7 Janvier 1941 a rendu 
obligatoire la protection contre les détériorations mécaniques et les 
épreuves du feu, de toutes canalisations électriques alimentant les 
lampes de sécurité ou de panique. 

Le Conducteur Electrique Blindé Incombustible PYROTENAX 
remplit parfaitement ces conditions. Il est constitué par un ou plusieurs 
fils conducteurs noyés dans un isolant réfractaire comprimé (magnésie 
par exemple) lui-même entouré d’une gaine de cuivre. Cet assemblage 
est traité mécaniquement par étirage et recuit, en partant d’ébauches 
de moins de 10 mètres, on obtient des longueurs atteignant 300 mètres 
pour les petits diamètres. De ces particularités de construction, le câble 
PYROTENAX tire ses qualités essentielles : 

1) Incombustibilité. La magnésie ne fondant qu’au-dessus de 2.000°, 
l’isolant est pratiquement infusible. D’autre part, la gaine extérieure 
ne peut fondre qu’à 1.060°. 

Dans un incendie, ce câble ne peut donc donner aucun aliment au 
feu, il n’est détruit qu’en dernier lieu (fusion du métal) : il assure le 
transport de l'électricité même au milieu des flammes, ce qui est fort 
important pour les éclairages de secours, les transmissions électriques 
de toute sorte commandant les moyens de sécurité et d’évacuation. 

2) Densité de courant plus élevée qu'avec les conducteurs ordinaires. 

En même temps qu’il résiste au feu, ce conducteur résiste aux surin. 
tensités qui détruisent automatiquement les isolants ordinaires. Ceci ré- 
sulte de la bonne conductibilité thermique de Visolant, la chaleur est 
rapidement évacuée depuis l’âme vers la périphérie de la gaine. 

3) Résistance mécanique satisfaisante permettant de plier ce conduc- 
leur sous de très petits rayons, bonne résistance également à la pression 
extérieure. 


4) Etanchéité, sous réserve d'employer pour les raccordements dans 
les endroits humides, des boîtes de jonction étanches avec presse étoupes. 


En outre, ce conducteur n’est pas détruit par les huiles et pétroles, 
les hydrocarbures, la magnésie étant insensible aux hydrocarbures eux- 
mêmes. Enfin, il résiste fort bien au vieillissement, 

Ces qualités que seul PYROTENAX possède, ne sont pas payées d’un 
prix excessif, ni de difficultés d’installation génantes. 

Ce conducteur est indispensable pour l’équipement des circuits de 
sécurité, mais il s’impose également pour toutes les installations dans 
les locaux chauds et humides. Il est réglementaire, dans la Marine Na- 
tionale, et équipe dans la marine marchande, de nombreux cargos, pé- 
troliers et paquebots dont « L’Ile de France » rénové. é 

De nombreux établissements industriels, des palais nationaux. des 
théâtres, des cinémas, des immeubles, etc... et même des villas sont 


équipés avec PYROTENAX. 


Ce conducteur est fabriqué par la Câblerie de Clichy de la Société 
Alsacienne de Constructions Mécaniques, en accord avec la Société « Le 
Conducteur Electrique Blindé Incombustible». Ces deux Sociétés en 


détiennent tous les brevets pour le monde entier, 
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UNE PORTE ISOPLANE 


DÉCORATIVE ET LÉGÈRE 
ISOPLANE ET SIS OU DERM. 


RIGOUREUSEMENT INDEFORMABLE 
abide 


SOLUTION AVANTAGEUSE D'UN PROBLÈME DIFFICILE 


« Sows boules les latitudes, ” 


GARANTIE TOTALE 


—— 


« Stanor » a pleinement satisfait aux éoreuves mécaniques 
et physiques du National du Bois 


ME RÉFÉRENCES PROBANTES 


Aéroport d'Orly - Hôpiial de Lome (Togo) - Lycée de 


Laboratoire 


Dakar, etc... 


LE PRIX LE PLUS BAS DES PORTES DE QUALITE 


| 2,10 x 0,80 en 37 mm., Modèle $2 


1970 fr. (par 150 portes) | 


Fabrication e+ dimensions conformes aux normes 


n° P. 01-005 et P. 23-301. 


M.O D E UE SWS222ED RCE TARAOL PEINE 


{âme cellulairetentmatériau bere veto) 


LIVRABLES SUR DEMANDE AVEC HUISSERIE COMPLETE 


technique now'v ellie id%e fa berijpca jo nigoecer 


LA PORTE MODERNE @ 11, RUE TRONCHET, PARIS 


Société en commandite 
au capital de | million 


Tél.: ANJ. 66-82 - 66-83 


Les exigences des usagers, très justement soucieux de leur confort, 
croissant en même temps que l'importance des installations, l’architecte 
se trouve placé, lors de la réalisation d’un immeuble, en face de pro- 
blèmes qui deviennent de jour en jour plus complexes. 

Un domaine particulièrement fertile en problèmes délicats est celui 
des Installations de distribution d’eau et plus précisément celui de la 
robinetterie. 

Il nous a paru intéressant de présenter à nos lecteurs un brevet nou- 
veau qui paraît devoir apporter dans bien des cas quelques solutions 
heureuses. 


Qu’est le brevet ARELCO ? 


a) Description : 

— Un corps (1) sans particularité. Il peut être de puisage, lavabo, ar- 
rét, etc... 

— Sur ce corps viendra se visser un chapeau (6) en métal ou en matiére 
plastique. (Nous y reviendrons). 

— Une tige de manœuvre (5) supporte le clapet de fermeture (2). Cette 
tige est évidée, nous verrons pourquoi tout à Vheure. 

— La garniture en caoutchouc (3) vient se placer entre le corps et la 
tige de manœuvre. 

— L’obturateur (4) se pose sur la tige de manœuvre, par centrage co- 
nique. Il empêche le développement de la garniture et transmet à 
la tige de manœuvre le mouvement que lui imprime le chapeau en 
tournant, ot à TE 


b) Principe de fonctionnement : 


En dévissant le chapeau, l’obturateur n’étant pas maintenu à sa partie 
supérieure, libère la tige de manœuvre qui, sous l’effet de la pression, 
monte, découvrant l’orifice. 

Quel est dans la position du robinet ouvert, le comportement de cette 
garniture ? L1 

Le robinet étant ouvert, l’eau emplit le volume V et sa pression 
s’exerce sur la garniture qui, parfaitement maintenue par le corps du 
robinet, la tige de manœuvre et l’obturateur, ne risque absolument 
aucune déformation. 

En ce qui concerne sa «tenue», le caoutchouc a suffisamment fait 
ses preuves dans tous les domaines pour qu’il soit nécessaire d’insister 
sur la résistance de la garniture à l’eau chaude et froide, et sur sa durée 
dans une ambiance humide. 


c) Montage et démontage : 


Un simple jonc élastique (8) empêche le chapeau de se dévisser 
complètement. 

Grâce à deux petites ouvertures (a) pratiquées dans le chapeau, ce 
jone s’enlève et se remet en place très facilement à l’aide d’une simple 
lime à ongles par exemple.¢ - 


Laboratoires Photo-Matec. 


Photo : 


LEGENDE 
1 - corps; 2 - clapet ; 3 - garniture ; 4 - obturateur ; 5 - tige de ma- 
nœuvre ; 6 - chapeau ; 7 - enjoliveur ; 8 - jonc ; 9 - brise-jet. 


Intérêt de ce système. 


Il est bien évident que les inconvénients résultant de l’usure de la 
vis, de l’étoupe, du porte-clapet, dans les robinets à vis courants, usure 
qui est à l’origine des bruits, coups de bélier, et autres trépidations 
dans les canalisations, disparaissent avec le robinet ARELCO. 

De plus, il n’est pas besoin d’insister sur le fait que le système AREL. 
CO n’a pas de presse-étoupe (très intéressant, surtout dans le cas du 
robinet d’arrêt trop souvent bloqué lorsque l’on veut le manceuvrer). 

Quant à la tige de manœuvre creuse, quel est son intérêt ? 

Le petit matelas d’air qui se constitue ainsi dans chaque robinet, mul. 
tiplié par le nombre de robinets de l'installation, crée un véritable 
amortisseur. Sans avoir l'efficacité de la bouteille d’air comprimé placée 
au point le plus haut d’une installation, solution que préconisent quel- 
ques spécialistes de la question, cet amortisseur n’en constitue pas 
moins un anti-bélier certain. 

Enfin, il est inutile de s’étendre sur les nombreux avantages de ce 
démontage instantané, sans outil, surtout dans le cas de robinets de 
bidet et de lavabo, qui ont le tort de se trouver placés sur des pièces 
fragiles et dans des endroits difficilement accessibles. 

Le chapeau est en métal ou en matière plastique. Malgré le peu d’en- 
thousiasme des installateurs en général, pour l’utilisation de matières 
plastiques en robinetterie, il nous paraît utile de présenter rapidement 
la tête bakélite ARELCO : de bonne épaisseur, elle est à même de sup- 
porter aisément les efforts qu’on lui demande. De plus, renforcée par 
un cordon circulaire, elle est pratiquement incassable. Son avantage 
d’être isolante, ajouté à son prix nettement inférieur, devrait lui valoir 
les faveurs de l’usager. 

Enfin, laissant volontairement de côté les robinets de puisage, de 
lavabo et de bidet, nous soulignerons particulièrement la réussite du 
robinet d’arrêt ARELCO, dans sa présentation et son encombrement 
très réduit. 


Conclusion : Faisons une synthèse rapide du système ARELCO : 


— Manœuvre très douce. 

— Anti-bélier. 

— Démontage et remontage instantanés. 
— Présentation impeccable. 

— Interchangeabilité des têtes. 

Nous pensons qu’il doit intéresser tous les professionnels de la robi- 
netterie. Si certains de ceux-ci manifestent encore quelques réticences 
à abandonner le système à vis auquel ils sont habitués, il semble tout 
de même que son emploi doit se généraliser très rapidement. 


Pour tous renseignements, s’adresser à : 


ARELCO - 9, Rue Maryse Hilsz - LEVALLOIS-PERRET. 
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La Technique B E TON AR ME 


STANOR : 
au service des Architectes TRAVAUX PUBLICS = 


Nées des progrès de la technique — notamment en matière cons- , 
truction de cellules d’avions — les portes isoplanes ont mis à la dispo- 0 U VRAGES D A R T 
sition des architectes un matériau préfabriqué dont les qualités d’indé- | 
formabilité, de légèreté, d’élégance, de stabilité, d’isolations phonique 
et thermique sont si évidentes qu’il n’est point besoin de s’étendre lon- 
guement sur les avantages qu’elles représentent dans toute construction, 

Il y a tout d’abord un problème de PRIX. Problème d’autant plus 
impér: atif que le financement de la Reconstruction est plus difficile : 
d’où la tendance à employer un matériau moins perfectionné dès l’ins- 
tant où il est économique. 

Une rationalisation absolue de la fabrication des méthodes nou- 
velles de contreplacage et de collage, un usinage en série nous ont 
permis de lancer sur le marché une porte de haute qualité à un prix 
qui supporte la comparaison avec la porte ordinaire, Cependant, rien 
n’a été négligé dans sa fabrication pour lui assurer toutes les qualités 
de robustesse et de stabilité désirables ainsi que l’atteste le procès- 
verbal du Laboratoire de l’Institut du Bois. 

Le Prix n’est pas seul en jeu, il y a aussi la garantie de durée, c’est- 
à-dire la qualité. Le succès de la porte isoplane a suscité certaines 
fabrications pour [le moins fâcheuses. Des menuisiers, sans aucune 
connaissance des problèmes du collage à haute pression, sans matériel 
approprié, ignorant les prescriptions de la NORME P 23-301 ont mis 
sur le marché des articles défectueux n’ayant de la porte isoplane que 
la dénomination et l’apparence extérieure. Mais une fabrication aussi 
empirique ne peut comporter aucune garantie d’usage. C’est pourquoi 
nous nous sommes appliqués à respecter scrupuleusement dans nos 
fabrications les impératifs du cahier des charges M.R.U. Lorsque nous 
avons le plus souvent cru pouvoir apporter à celui-ci de légères modifi- 
cations en vue d’abaisser le prix de revient, c’est toujours après une large 
mise au point des prototypes qui restent au banc d’essai pendant de 
longs mois. C’est ainsi que les nouveaux types DI et TROPIC qui 
sortent maintenant en fabrication courante, sont a l’étude depuis près 


| 


de douze mois en raison des problèmes de collage que présentait le 
nouveau matériau breveté qui sert d’âme à ce type de porte. Desh EOP at Pe HALLE AU POISSON 
Le soin apporté à nos fabrications nous permet aussi de donner pest ede na et Nd ih re UN HARDI PORTE-A\|-FAUX 


une garantie totale à tout ce qui sort de nos ateliers et d’assurer 
Messieurs les Architectes que la gamme des portes STANOR leur offre 
la solution de tous les problèmes posés par la présence des portes dans 
un bâtiment. 


Le Service Technique de la PORTE MODERNE. 
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UNE VLOUNCES. TECHNIQUE DANS LE MONTAGE 
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NOTE SUR 


La première application pratique de revêtement routier à base de 
bitume ct de caoutchouc fut faite en 1902 par le Docteur C. 
CAUDENBERG : un revêtement composé de poudre d’asphalte impré- 
gnée d’une solution de caoutchouc fut posé devant la gare de Cannes où 
il donna des résultats satisfaisants. 

Vers 1929-1930 commencèrent les premiers essais importants sur route 
aux Indes Néerlandaises avec le procédé Colastex : mélange de 10 parties 
@émulsion de bitume Colas et d’une partie de latex. Des essais du 
méme genre furent faits 4 Colombo et a Singapour et de nombreux 
brevets furent pris à cette époque sur des mélanges de latex et de bitume. 

En 1931, les premières recherches systématiques commencèrent au 
RUBBER RESEARCH INSTITUTE de Malaisie, mais c’est surtout la 
«FONDATION DU CAOUTCHOUC» d’Amsterdam qui, de 1934 à 
1937, entreprit les études ayant abouti à la mise au point de revêtements 
bitume caoutchouc dotés de caractéristiques remarquables. Ces tra- 
vaux ont été exposés notamment dans les communications N° 3 et N° 7 
de la « Fondation du Caoutchouc», ainsi que dans la plaquette « Rubber 
in Roads », publiée à l’occasion du VIIIe Congrès International de la 
Route, qui s’est tenu à Amsterdam en 1938. 

Dans le procédé hollandais, le caoutchouc est incorporé à chaud au 
bitume sous forme de poudre Stock, de Pulvatex et également de deux 
autres poudres mises au point spécialement pour les usages routiers par 
la «Fondation du Caoutchouc» : la première, appelée « Filler caout- 
chouté» est préparée en mastiquant la gomme avec du filler Enci, 
jusqu’à obtention d’une poudre à 8 % de gomme ; la seconde, appelée 
« Poudre de la R.F. (Rubber Fondation) », est une poudre à 35 % de 
gomme et 65 % de chaux ou de kaolin, qui jouent dans le liant le rôle 
de fillers. 

Les différents revêtements d’essai posés par la «Fondation du 
Caoutchouc » contenaient en général 3 à 5 % de caoutchouc. 

Lorsqu'on mélange la poudre de caoutchouc au bitume, il n’y a pas 
à proprement parler dissolution ; le caoutchouc gonfle en absorbant 
les constituants huileux du bitume et en formant un gel élastique (le 
gonflement du caoutchouc peut atteindre cinq fois son volume primitif). 
On obtient finalement une suspension de grains de caoutchouc ainsi 
gonflés dans un bitume ayant perdu, au profit du caoutchouc, ses cons- 
tituants les plus légers. A l’œil nu, le mélange semble du reste parfai- 
tement homogène. 

Les revêtements routiers bitume-caoutchouc présentent un ensemble 
de propriétés remarquables : moindre susceptibilité aux variations de 
température, les revêtements caoutchoutés étant moins coulants en été 
et moins cassants en hiver que les revêtements ordinaires ; meilleures 
propriétés antidérapantes, grâce à une surface légèrement plus rugueuse ; 
meilleure protection de la fondation de la route. De tels revêtements 
vieillissent moins vite que les revêtements ordinaires et cette augmen- 
lation de durée compense certainement leur prix de revient légèrement 
supérieur à ceux des revêtements sans caoutchouc. 

Ces conclusions ne résultent pas seulement d’essais de laboratoires, 
mais elles se justifient par les observations faites en Hollande sur des 
sections de route, établies déjà depuis de nombreuses années. En par- 
ticulier, un kilomètre de revêtement bitume-caoutchouc posé en 1936, à 
Moerdijk, sur le grand autostrade de Rotterdam à Anvers, se présente 
encore aujourd'hui dans un parfait état de conservation, malgré le tra- 
fie intense auquel il a été soumis pendant toute la guerre, en raison du 
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Les effets de l'érosion sur un revêtement routier bitume-caoutchouc. 7 1/2 % 
de caoutchouc : les arrachements n'affectent qu'une partie limitée du revé- 


L'UTILISATION DU CAOUTCHOUC 
DANS LES REVETEMENTS ROUTIERS 


passage des lourds convois militaires. L’état de ce revêtement est nette- 
ment meilleur que celui des revêtements sans caoutchouc, qui ont été 
posés à la même date sur ce même autostrade. 

Notons que l’Institut Français du Caoutchouc a procédé de son côté 
a des recherches de laboratoires sur les mélanges bitume-caoutchouc. Le 
procédé adopté par les Hollandais qui consiste à utiliser des poudres 
de caoutchouc incorporées à chaud au bitume est, en effet, parfaitement 
au point, mais l’Institut Français du Caoutchouc a estimé que la mise 
en œuvre du caoutchouc sous forme de latex liquide offrirait un grand 
intérêt pour la France, où la technique routière fait surtout appel à des 
émulsions de bitume dans l’eau. Des mélanges latex-émulsion de bitume 
opérés à froid, permettent d’autre part d'obtenir un prix de revient plus 
bas étant donné le prix relativement élevé du caoutchouc et en dépit du 
faible pourcentage d’utilisation de ce produit dans le bitume. 

En France, par exemple, on répandait chaque année sur les routes 
avant la guerre, un million de tonnes de liants hydrocarbonés, dont 
500.000 tonnes de goudron, 300.000 tonnes d’émulsions de bitume et 
200.000 tonnes de liants divers, dont le bitume fluxé avait la plus 
grande part. L’incorporation de 5 % de caoutchouc à la moitié des 
liants utilisés entraînerait donc une consommation de 25.000 tonnes de 
ce produit. 

Les études poursuivies dans les laboratoires de l’Institut Français du 
Caoutchouc ont été suivies par la pose de quelques sections de revête- 
ments routiers bitume-caoutchouc. Ces essais effectués dans la région 
parisienne et dans quelques régions de France comportaient à la fois 
des mélanges bitume-poudre de caoutchoue et des mélanges émulsion 
de bitume-latex, avec différents pourcentages de caoutchouc, 

Les Etats du Centre et de l’Est des Etats-Unis ont également procédé 
au printemps dernier, à des essais de revêtement routier utilisant du 
caoutchouc en poudre, 

Les ingénieurs américains ayant reconnu, depuis plusieurs années, 
l’inaptitude de l’asphalte à résister aux variations de température et à 
la pénétration de l’eau, ont accueilli favorablement une technique dont 
l'efficience a été maintes fois prouvée, en particulier aux Indes Néer- 
landaises. 

Des essais ont été faits dans les Etats de Virginie, d’Ohio, du Minne- 
sota et du Texas. Ils ont porté en général sur des sections de route 
allant de 300 mètres à 1.600 mètres, l’épaisseur du revêtement variant 
de 3 à 12 millimètres. La poudre de caoutchouc a été additionnée dans 
la proportion de 6 % de l’asphalte utilisé ; le pourcentage du mélange 
asphalte-caoutchouc atteignant lui-même 6 à 7 % de l’ensemble, on voit 
que le caoutchouc entre dans le revêtement pour une fraction inférieure 
al %. 

Le fait que l’incorporation d’un pourcentage aussi faible de caout- 
chouc puisse procurer les avantages énumérés plus haut mérite évi- 
demment d’être retenu si l’on considère les possibilités de développe- 
ment du procédé du point de vue économique. 

Parlant des essais effectués aux Etats-Unis, M. Warren S. LOCK WOOD 
n'hésite pas à affirmer dans le « Lockwood Monthly Rubber Report » : 
« La preuve des avantages procurés par l’incorporation du caoutchouc 
dans le bitume, pour les constructions routiéres étant faite, ce nouveau 
débouché apparaît comme le plus important dans l’histoire du caoutchouc 
depuis le pneumatique ». 

whdé 


Une autre portion de la même route où l'on n'a pas utilisé le caoutchouc : le 
revêtement superficiel a presque complètement disparu, livrant la route sans 
défense aux méfaits de l'érosion. 
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et une solidité à toute épreuve aux fermetures. 


Celles-ci sont manœuvrables méca- 
niquement, sans effort, de l'intérieur, 
fenêtre fermée, par le treuil 


POUCET 


MANŒUVRE OSCILLANTE, SEMI-FIXE, FIXE 
OU ENCASTRÉE 


Demander la Notice ‘’ HABITATION ‘’ 


r/ASnzl Aagusin, L Gétage, 
R 1 G 1 D 


= RIDEAU ROULANT A LAMES D'ACIER GALVANISE 
EB articulées par emboitement étanche des profils. 


a NW A 

our EE le profil particulier d'emboîtement des lames et leur 

: galvanisation protégent efficacement le rideau contre 
les effets du gel et de l'oxydation. 


RIGID se livre aussi en rideau coulissant latéralement. 
Demander la Notice “ USINE - MAGASIN - GARAGE “ 


POUR La Devartule re 


LIAL \ | VOICLAIR 
| eae. à à GRILLE ROULANTE EN TUBES ONDULES 
es À à ; NA D'ACIER SOUDES CALIBRES 

x i; LE re 16 articulés entre eux par attaches agrafées 
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Légère, résistante, cette grille protège la vitrine 
avec élégance, sans la masquer. 


Elle peut semanceuvrer de l'intérieur parTreuil“POUCET” 
Demander la Notice ‘’ DEVANTURE “’ 


ETABLISSEMENTS PEYRICHOU & MALAN FERMETURES cia 


BASSES-PYRENEES ‘TEL: 28-43 & 50-33 


RUE JACQUES TERRIER (PAU) 
, ary PUB. G. BAUDEL. PARIS 


SE EO Sn MEI 


SALLES DE BAINS 
DE GRAND LUXE 
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LICENCE EXCLUSIVE 
POUR LA FRANCE ET L'ÉTRANGER 
DES BREVETS LIGONESCHE ET DIMPRE 
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